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Tiger - początek legendy Czołgi walczą o Cassino Krążownik Yubari 
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B-24 Liberator był najliczniej produkowanym amerykańskim samolotem wojskowym 
w dotychczasowej historii. Do dziś pozostaje jednym z najbardziej znanych 
bombowców z okresu II wojny światowej. Liberatory latały nad Atlantykiem, Europą, 
Morzem Śródziemnym, północną Afryką, Pacyfikiem, Chinami I Azją Południowo* 
'Wschodnią. Wykorzystywane były prze? sity powietrzne kiiku krajów 
- w podstawowej funkcji bombowców dalekiego zasięgu oraz do patrolowania 
nad morzem, poszukiwania i zwalczania okrętów podwodnych, transportu ludzi, 
ładunków i paliwa, zrzutów zaopatrzenia i agentów, rozpoznania fotograficznego, 
walki elektronicznej oraz rozmaitych badań i prób. 
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M imo uniwersalności i wielu osiągnięć 
uzyskanych przez latających Liberatorem 
lotników B-24 pozostaje w cieniu in¬ 
nego słynnego amerykańskiego bom¬ 
bowca - Boeinga B-17 Flying Fortress. 

Oba typy bombowców produkowane były masowo 
przez kilka lat w wielu wersjach i odmianach, często 
bardzo różniących się od siebie konstrukcją, napędem, 
wyposażeniem, uzbrojeniem i w konsekwencji osią¬ 
gami. Bezpośrednie porównanie obu maszyn nie jest 
więc możliwe bez pewnych uproszczeń. Można jednak 
ogólnie przyjąć, że B-24 miał większy udźwig bomb niż 
B-17 oraz większą prędkość i zasięg z pełnym ładun¬ 
kiem. Był też bardziej podatny na różne przebudowy 
i modernizacje, głownie dzięki przestronnemu kadłu¬ 
bowi. Miał natomiast nieco gorsze własności lotne niz 
B-17, a jego pilotaż wymagał więcej uwagi i wysiłku, 
zwłaszcza na wysokościach powyżej 6096 m. Ponadto 
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był mniej odporny na uszkodzenia bojowe, przymuso¬ 
we lądowanie bez podwozia było zaś znacznie trud¬ 
niejsze i zazwyczaj kończyło się katastrofą. Z kolei pod¬ 
czas przymusowego wodowania B-24 szybko nabierał 
wody do kadłuba i tonął. Mimo to na wielu frontach 
straty operacyjne B-24 były procentowo nieco niższe 
niż w przypadku B-17. Samolot B-24D-1-C0 o naz¬ 
wie własnej Hot Stuff (nr ser.: 41-23728) z 330th 
BS/94rd BG był pierwszym amerykańskim ciężkim 
bombowcem, który w lutym 1943 roku - trzy miesią¬ 
ce wcześniej niż słynny B-17E Memphis Belie - ukoń- 
czył złozoną z 25 lotów bojowych turę operacyjną nad 
Europą. 

PROJEKT 

Jesienią 1938 roku dowództwo US Army Air Corps 
(USAAC) złożyło firmie Consolidated Aircraft Corpo¬ 
ration z San Diego w Kalifornii propozycję podjęcia li¬ 


cencyjnej produkcji ciężkich czterosilnikowych bom¬ 
bowców Boeing B-17. Zarząd firmy Consolidated pod 
kierunkiem Reubena Hollisa Fleeta postanowił wszak¬ 
że opracować własny projekt ciężkiego bombowca 
o lepszych osiągach niz B-17 i zaproponować armii je¬ 
go produkcję zamiast samolotu Boeinga. Decyzja ta 
była z jednej strony bardzo od ważna, jako ze do tej po¬ 
ry firma Consolidated nie miała żadnych doświadczeń 
z ciężkimi bombowcami lądowymi. Specjalizowała się 
bowiem w budowie rozpoznawczo-bombowych łodzi 
latających dla lotnictwa US Navy, z których najbardziej 
znaną była niewątpliwie PBY Cataiina. Ale z drugiej 
strony już od września 1938 roku główny konstruktor 
firmy Consolidated Isaac Machlin „Mac" Laddon, twór¬ 
ca m.in. Cataliny , pracował nad całą serią projektów 
wstępnych ciężkich dwu- i czterosilnikowych samolo¬ 
tów bombowych, oznaczonych LB-4 do LB-29 (LB - 
Land Bomber). Projekt wstępny najbardziej obiecują- 














2S Należący do Commemorative Air Force B-24A 
o nazwie własnej Diamond Lit w barwach 
98th BG. Samolot został zbudowany w ramach 
kontraktu na 38 egz. B-24A (nr ser.; 40-2366) 
i przekazany Wielkiej Brytanii jako LB-30B 
Liberator I (nr ewid.: AM927). Został uszkodzony 
podczas awaryjnego lądowania ze schowanym 
podwoziem jeszcze w Stanach Zjednoczonych 
i po naprawie został przejęty przez USAAF, 
gdz;s służył do zadań transportowych. 

Po wojnie trafił w ręce cywilne. W łatach 60. 
został odkupiony przez Confederate Ai r Force 
(obecnie Commemorath| Air Force) i nazwany 


Diamond LU, W latach 2006-2097 został 


doprowadzony do standardu wersji 8 -24A 
i przemianowany na (W927> W kwietniu 2012 
roku samolotowi przywrócono nazwę Diamond 
liUisna najstarszy zacfrąwffiy egz emplarz 
B-24 i jeden 2 zaledwie dwóch zdatnycłTdolotu; 



cego modelu LB-16 (oznaczenie fabryczne Model 32) 
przedłożono USAAC w styczniu 1939 roku. 

Za podstawę do projektu bombowca Model 32 przy¬ 
jęto dużą czterosilnikową łódź latającą PB2Y Coronado 
(oznaczenie fabryczne Model 29), której prototyp obla¬ 
tano 17 grudnia 1937 roku, oraz dwusilnikową cywilną 
łódź latającą Model 31, której prototyp (później kupio¬ 
ny przez US Navy jako XP4Y Corregidor) był wówczas 
w trakcie montażu. Model 32 (LB-16) był czterosilni- 
kowym wolnonośnym górnopłatem o całkowicie me¬ 
talowej półskorupowej konstrukcji (jedynie stery i lot¬ 
ki były kryte płótnem), z podwójnym usterzeniem pio¬ 
nowym i chowanym trójkołowym podwoziem z kołem 
przednim. Tego rodzaju podwozie zastosowano po raz 
pierwszy w tak dużym bombowcu. Cechami charakte¬ 
rystycznymi Modelu 32 były tzw. płat Davisa i statecz¬ 
niki pionowe o owalnym kształcie, oba zaadaptowa¬ 
ne z Modelu 31. 


MONOGRAFIE LOTNICZE 


I | S TEMfimO|Sm E 

jjtrerrmyl 


Płat został opracowany przez niezależnego inżynie¬ 
ra Davida R. Davisa i zaoferowany firmie Consolidated 
do wykorzystania w jej samolotach. Miał trapezowy 
obrys z zaokrąglonymi końcówkami, dwudźwigarową 
konstrukcję z dwoma dźwigarami pomocniczymi, roz¬ 
piętość 33,53 m, powierzchnię 97,36 m 2 , bardzo duże 
wydłużenie 11,55, niewielki wznios 3°26 ; . Technolo¬ 
gicznie dzielił się na centropłat o rozpiętości 16,76 m 
i dwie sekcje zewnętrzne. Profil skrzydeł o grubości 
względnej 22% u nasady i 9,3% miał o 20% większą 
doskonałość aerodynamiczną (stosunek współczyn¬ 
nika siły nośnej do współczynnika oporu) niż typowy 
profil NACA serii 23, dzięki czemu Model 32 osiągał 
większą prędkość i zasięg z takim samym zapasem pa¬ 
liwa i większym ładunkiem bomb niż B-17. Duża gru¬ 
bość względna profilu w połączeniu z dużym odstę¬ 
pem pomiędzy dźwigarami (przedni był umieszczony 
w 10% cięciwy, a tylny w 66,2%) zapewniały ogromną 
przestrzeń na paliwo, które wypełniało uszczelnione 
sekcje skrzydeł zamiast klasycznych zbiorników. Tym 
samym Model 32 był pierwszym amerykańskim samo¬ 
lotem wojskowym z integralnymi zbiornikami paliwa, 
nazywanymi wówczas „mokrym płatem" (wet wing). 
W porównaniu ze skrzydłami Modelu 31 konstrukcja 
skrzydeł Modelu 32 musiała oczywiście ulec modyfi¬ 
kacji, aby pomieścić cztery silniki wraz z ich instalacja¬ 
mi i wnęki podwozia głównego. Aby zapewnić samolo¬ 
towi dobre własności lotne przy małych prędkościach, 
szczególnie podczas startu i lądowania, zastosowano 
wysuwane klapy szczelinowe o łącznej powierzchni 
13,39 m 2 oraz stałe sloty na krawędziach natarcia ze¬ 
wnętrznych sekcji skrzydeł. Wysuwane klapy szczeli¬ 
nowe, od nazwiska wynalazcy Harlana D. Fowlera na¬ 
zywane klapami Fowlera, były jeszcze wówczas rzad¬ 
ko stosowaną nowinką. Wysunięcie poza obrys skrzy¬ 
deł znacznie zwiększało powierzchnię nośną, w kon¬ 
sekwencji zmniejszając jej jednostkowe obciążenie, co 
z kolei pozwalało zmniejszyć prędkość lądowania. 


Do napędu wybrano cztery 14-cylindrowe silniki 
gwiazdowe Pratt & Whitney R-1830-33 (S3C4-G) Twin 
Wasp o mocy startowej po 1200 hp, wyposażone 
w jednostopniowe dwubiegowe sprężarki mechanicz¬ 
ne. Silniki napędzały metalowe trójłopatowe śmigła 
samoprzestawialne Hamilton Standard Hydromatic 
o średnicy 3,51 m. Zespoły napędowe miały formę 
„kapsuł" [power eggs) - silnik wraz z całym osprzę¬ 
tem, zbiornikiem i chłodnicą oleju oraz osłoną stano¬ 
wił kompletny zespół montażowy, montowany na¬ 
stępnie w skrzydłach. Zespoły podwozia głównego 
z pojedynczymi kołami o średnicy 1422 mm chowa¬ 
ły się na płasko do wnęk w skrzydłach pomiędzy gon¬ 
dolami silników w kierunku ku końcówkom, a zespół 
podwozia przedniego z kołem o średnicy 914 mm - do 
wnęki w spodzie przedniej części kadłuba pod kokpi- 
tem. Klapy, drzwi komory bombowej, podwozie i ha¬ 
mulce kół (a później także niektóre wieżyczki strzelec¬ 
kie) były zasilane hydraulicznie. 

Obszerny kadłub ze spłaszczonymi burtami (o mak¬ 
symalnej wysokości 3,18 m i szerokości 2,26 m) mieścił 
pod przechodzącymi przez niego dźwigarami skrzydeł 
dwuczęściową komorę bombową o długości 5,44 m. 
Odpowiednią sztywność kadłuba zapewniała wzmoc¬ 
niona dolna podłużnica dzieląca komorę bombową 
wzdłuż na dwie części, na której znajdowała się kładka 
dla załogi łącząca przednią i tylną część kadłuba. Drzwi 
komory bombowej miały formę żaluzji wciąganych do 
góry do wnętrza kadłuba podczas otwierania. Dzięki 
temu podczas zrzutu bomb przyrost oporu aerodyna¬ 
micznego był nieznaczny. Maksymalny udźwig bomb 
wynosił 3629 kg - dwa razy więcej niż udźwig bom¬ 
bowca B-17. Mogły to być np. cztery bomby o masie po 
907 kg lub osiem po 454 kg. 

Planowane uzbrojenie obronne składało się z sze¬ 
ściu ruchomych karabinów maszynowych Browning M2 
kal. 7,62 mm, umieszczonych w oszklonym nosie ka¬ 
dłuba (w stanowisku bombardiera) oraz w zamyka- 


Wizja bombowca Model 32 z lutego 
1939 roku. Prototyp XB-24 różnił się 
kształtem, gabarytami i konfiguracją 
kadłuba, ale płat Davi$a 
o wydłużeń iu 11,55 i podwójne 
usterzenie pionowe o owalnym 
obrysie pozostały bez zmian. 
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2 Prototyp XB-24 (nr ser.: 39-860) w jednym 
z lotów próbnych. Na początku rozwoju B-24 
nie miał wieżyczek strzeleckich, a w kadłubie 
znajdowały się liczne okienka. Przy końcówkach 
skrzydeł widać po pięć szczelin stałych slotów. 

nych pokrywami stanowiskach strzeleckich na grzbie¬ 
cie, w spodzie (we włazie wejściowym do samolotu) 
i po bokach tylnej części kadłuba. Szóste stanowisko 
strzeleckie znajdowało się na samym końcu kadłuba, 
co było jeszcze wtedy nowością w amerykańskich bom¬ 
bowcach (pierwszym bombowcem USAAC z zakrytym 
ogonowym stanowiskiem strzeleckim był Douglas B-23, 
którego prototyp oblatano w lipcu 1939 roku). 

W lutym 1939 roku modele samolotu przebada¬ 
no w tunelu aerodynamicznym California Institute of 
Technology (Cal Tech) w Pasadenie. Na podstawie wy¬ 
ników tych badań oraz dyskusji toczonych z przedsta¬ 
wicielami Air Corps Materiel Division w bazie Wright 
Field w Ohio konstruktorzy wprowadzili wiele zmian 
do projektu. Dotyczyły one głównie konfiguracji, kształ¬ 
tu i gabarytów kadłuba oraz rozmieszczenia poszcze¬ 
gólnych elementów wyposażenia, skrzydła i usterze- 
nie natomiast pozostawiono bez zmian. USAAC wy¬ 
kazał duże zainteresowanie projektem Modelu 32 i juz 
1 lutego 1939 roku, po zakończonej pozytywną oce¬ 
ną inspekcji drewnianej makiety, skierował do firmy 
Consolidated formalną specyfikację C-212 określającą 
podstawowe parametry nowego bombowca. Prędkość 
maksymalna miała wynosić co najmniej 483 km/h, 
zasięg 3218-4827 km, a pułap 10 668 m. Propozycję 
budowy nowego bombowca dostały również firmy 
Martin i Sikorsky, ale od samego początku fawory¬ 
tem był Consolidated. Juz 21 lutego projekt wstępny 
Modelu 32 został wysłany do akceptacji Departamentu 
Wojny. Po jej otrzymaniu, jeszcze przed ustaleniem 
ostatecznej konfiguracji samolotu, 30 marca USAAC za- 
warłzfirmą Consolidated kontrakt nrW535-AC-12436 


kość maksymalna wyniosła tylko 439 km/h zamiast 
spodziewanych 500 km/h. Po próbach fabrycznych 
samolot przeleciał do Wright Field, gdzie do czerwca 
1940 roku prowadzono próby wojskowe. W ich efekcie 
26 lipca USAAC zażądał od firmy Consolidated dokona¬ 
nia kilku zmian i poprawek w prototypie XB-24. 

Przede wszystkim zostały zastosowane nowe silni¬ 
ki R-1830-41 (S4C4-G) wyposażone w turbosprężar¬ 
ki General Electric B-2. Dzięki turbosprężarkom - sta¬ 
nowiącym pierwszy stopień układu doładowania (dru¬ 
gi tworzyły jednobiegowe sprężarki mechaniczne; 
pomiędzy nimi znajdowały się chłodnice pośrednie) 
- silniki R-1830-41 utrzymywały moc maksymalną 
1200 hp do wysokości ponad 6000 m. Obecność prze¬ 
wodów doprowadzających spaliny do turbosprężarek 
wymusiła przeniesienia chłodnic oleju spod silników 
na boki oraz zainstalowanie dodatkowych wlotów po¬ 
wietrza do chłodnic pośrednich, co sprawiło, że osłony 
silników uzyskały charakterystyczny eliptyczny prze¬ 
krój. Przy okazji usunięto sloty ze skrzydeł, zwiększono 
o 1,22 m (do 7,92 m) rozpiętość usterzenia poziome¬ 
go, zmodyfikowano układ sterowania silnikami i zain¬ 
stalowano elektryczne rozruszniki. Na wyraźne życze¬ 
nie USAAC integralne zbiorniki paliwa zastąpiono 12 
zbiornikami osłoniętymi okładzinami samouszczelnia- 
jącymi, umieszczonymi po sześć w każdej połowie cen- 
tropłata we wnękach pomiędzy żebrami. Zapas paliwa 
zmniejszył się nieznacznie do 8872 I. Zamontowano 
także stalowe płyty pancerne na stanowiskach załogi. 


na budowę prototypu, któremu przydzielił oznaczenie 
wojskowe XB-24 (nr ser.: 39-860). Samolot miał być 
gotowy do prób w locie przed końcem 1939 roku. 

XB-24 (XB- B): 

Przygotowanie dokumentacji technicznej i budowa 
prototypu XB-24 przebiegały bardzo sprawnie, zwłasz¬ 
cza jeśli wziąć pod uwagę wielkość samolotu i różne 
nowinki techniczne zastosowane w jego konstrukcji. 
Pod koniec października 1939 roku nastąpiło połącze¬ 
nie skrzydeł z kadłubem. Gotowy prototyp został wy¬ 
toczony z hali montażowej 26 grudnia, a trzy dni póź¬ 
niej piloci doświadczalni firmy Consolidated William A. 
Wheatley i George Newman dokonali jego oblotu z fa¬ 
brycznego lotniska Lindbergh Field. Już pierwsze loty 
próbne potwierdziły większość oczekiwań konstrukto¬ 
rów związanych z płatem Davisa. Samolot miał bar¬ 
dzo dobre własności lotne i duży zasięg. Niestety pręd¬ 


ki Jeden z dziewięciu zbudowanych samolotów B-24A 
(nr ser.: 40-2369) wykorzystywanych do zadań 
transportowych. Po bokach i na grzbiecie kadłuba 
samoloty miały namalowaną dużą amerykańską 
flagę. Widoczny na zdjęciu samolot podczas 
wojny służył w Consairways. 

Po tych modyfikacjach masa startowa wzrosła o po¬ 
nad 1200 kg. Samolot, oznaczony XB-24B, został obla¬ 
tany w nowej postaci 1 lutego 1941 roku. Tym razem 
udało się osiągnąć prędkość maksymalną 499 km/h. 
Później XB-24B został wykorzystany do testów silni¬ 
ków R-1830-43, a pod koniec 1944 roku przebudowa¬ 
ny na luksusową wersję pasażerską. Został wycofa nyże 
służby w maju 1946 roku. 

YB-24 

27 kwietnia, niecały miesiąc po zamówieniu prototy¬ 
pu XB-24, USAAC zawarło drugi kontrakt na budowę 
siedmiu dodatkowych prototypów YB-24 i płatowca 
do prób statycznych (numery ser.: 39-681-688; potem 
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Tabela 1. Podstawowe dane taktyczno-techniczne samolotów Consolidated Model 32 (LB-30/B-24 liberator, C-87, XB-41) [ cz. 1] 


Typ/Wersja 


Wymiary 


■ 5 TECHniHMUnSHOISfl n 

Historia 


wysokość_ 


powierahnia nośna 



XB/VB-24 

B-24A 

liberator II 

B-24C 

B-24D 

B 24G 

C-87 

KB 41 


Im] 

33,53 

33,53 

33,53 

33,53 

33,53 

33,53 

33,53 

33.53 

(m] 

19,43 

19,43 

20,22 

20,22 

mi 

20,47 

20,09/20.87 

20,22 

Im} 

5,69 

5,69 

5,46 

5,46 

5,46 

5,46 

5,46 

5,46 

Em2] 

97,36 

97,36 

9736 

97,36 

9736 

9736 

9736 

9736 



własna 

Ikgl 

MW 

13608 

startowa 

[kg] 

17373 

17 849 

startowa maksymalna 

OH 

21047 

24313 

zapas paliwa 
maksymalny 

m 

8872 

8872 


prędkość maksymalna 

[km/h] 

439 

471 

na wysokóici 

[m| 

4572 

4572 


mm 

299 

367 


[km/h] 

145 

148 

czas wznoszenia 

[min, sl 


S'36 1 

na wysokość 

[m] 

3048 

3048 

pułap praktyczny 

Im] 

9601 

9296 

zasięgi 

[km] 

4827/7562 

3540/6436 



90 


249-18 


29030 


8872-10575/ 
13 535* 



488 

467 

492 

7620 

7620 

7620 

322 

346 

322 

153 

153 

142 

22'OET 

25 00' 

20 54" 

60% 

6096 

6096 

9754 

■8534 

9449 

3700/5632 

3379/? 

2787/5712 



Napęd 


silniki 


moc startowa 


Uzbrojenie obronne 


Załoga 


* w zbiornikach w skrzydłach/z dodatkowymi zbiornikami w komorze bombowej; ** normalny (z ograniczonym ładunkiem bomb)/maksymalny (z pełnym zapasem paliwa); *** załoga/pasażerowie. 



R-1830-33 


4x1200 


3-łopatowe H5 


6x7,62 


R-1830-33 

R-1830-33 

ft-183041 

R-1830-43/6S 

R-1830-43/65 

R-1830 43/65 

R-1830-43 

- • 1200 

4X1200 

4X1200 

4X1200 

4x1200 

4X1200 

4x1200 

3-łopatowe NS 

3-topaioweCE 

3-łopatowe HS 

3-łopatowe RS 

3-łopatowe RS 

34opatowe HS 

34opatoweRS 

2 x 7.62 4x 12,7 

14x7,7 

8 x 12,7 

8-11 x 12,7 

10x12,7 

(1x12,7) 

14x12,7 

7 

8-9 

7-8 

10 

10 

4-5/25*** 

10-11 


zmienione na 40-696-702). Samoloty napędzane by¬ 
ły silnikami R-1830-33 i różniły się od XB-24 tylko de¬ 
talami konstrukcji. Nie miały slotów, za to na krawę¬ 
dziach natarcia skrzydeł i usterzenia pojawiły się gu¬ 
mowe rękawy pneumatycznej instalacji przeciwoblo¬ 
dzeniowej. Ostatecznie sześć maszyn z tej serii zostało 
przekazanych Brytyjczykom jako LB-30A, więc w ma¬ 
ju 1941 roku USAAC odebrał tylko jeden egzemplarz 
YB-24 (nr ser.: 40-702). Samolot trafił do Air Force 
Ferry Command Training School, gdzie zwykle nazy¬ 
wany był po prostu B-24. Został wycofany ze służby 
pod koniec marca 1944 roku. 

B-24A 

W obliczu pogarszającej się sytuacji politycznej w Euro¬ 
pie 10 sierpnia 1939 roku USAAC zawarły trzeci kon¬ 
trakt na budowę 38 egzemplarzy seryjnych B-24A (nu¬ 
mery ser.: 40-2349-2386). Ich konstrukcja i napęd za¬ 
sadniczo odpowiadały prototypowi XB-24. Uzbrojenie 
tworzyły cztery karabiny maszynowe kal. 12,7 mm 
(w stanowiskach w nosie, spodzie i dwóch bocznych) 
oraz dwa kal. 7,62 mm (w stanowisku ogonowym). 
Zanim pierwszy z nich został ukończony, zdążono obla¬ 
tać zmodyfikowany prototyp XB-24B, w którym wpro¬ 
wadzono postulowane przez USAAC zmiany konstruk¬ 
cyjne. W tej sytuacji między 16 czerwca a 10 lipca 1941 

i LiberatorMk I w locie próbnym, jeszcze przed 
przelotem do Kanady, a następnie do Wielkiej 
Brytanii. USAAC odstąpiło Brytyjczykom 
sześć egzemplarzy YB-24 i 20 egz. B-24A, 
które w RAF dostały nazwę Liberator Mkl 
(oznaczenia odpowiednio LB-30A i LB-30B). 


roku US Army Air Force (USAAF; utworzone 20 czerwca 
1941 roku w miejsce USAAC) odebrało tylko dziewięć 
maszyn B-24A (numery ser.: 40-2369-2377). Spośród 
pozostałych samolotów 20 trafiło do Wielkiej Brytanii 
jako LB-30B, a dziewięć ukończono w wersji B-24C. 
Wszystkie B-24A służyły w Air Force Ferry Command 
do zadań transportowych. W tej funkcji zachowały tyl¬ 
ko dwa kaemy kal. 7,62 mm w stanowisku ogonowym. 

Dwie maszyny (numery ser.: 40-2373 i 40-2374) 
przeleciały we wrześniu 1941 rokuzUSA przez Wielką 
Brytanię do Moskwy, wioząc amerykańską delegację 


pod przewodnictwem Williama Averella Harrimana. 
W drodze powrotnej do Waszyngtonu jeden B-24A 
pokonał trasę przez Bliski Wschód, Indie, Singapur, 
Darwin w Australii, Port Moresby na Nowej Gwinei, 
wyspę Wake i Hawaje, drugi zaś przez Kair w Egipcie, 
Afrykę Zachodnią, południowy Atlantyk i Brazylię. Dwa 
inne B-24A postanowiono wykorzystać do lotów roz¬ 
poznawczych nad japońskimi bazami w atolach Truk 
(Karoliny) i Jaluit (Wyspy Marshalla). Jednak zanim 
zdołano przygotować oba samoloty, wybuchła wojna 
na Pacyfiku. Jeden z wyznaczonych do tych misji B-24A 










































































































































































































I 

A 

I 


(nr ser.: 40-2371) wylądował w bazie Hickam Field na 
wyspie Oahu 5 grudnia 1941 roku i dwa dni później zo¬ 
stał zniszczony podczas japońskiego nalotu. Trzy B-24A 
(numery ser.: 40-2370, 40-2373 i 40-2374) zostały 
skierowane na Jawę i utracone w Broome w Australii 
podczas japońskiego nalotu 3 marca 1942 roku. 

W kwietniu 1942 roku firma Consolidated zawar¬ 
ła umowę z USAAF dotyczącą przewożenia do Stanów 
Zjednoczonych załóg dostarczających samoloty do jed¬ 
nostek stacjonujących na obszarze Pacyfiku. W tym celu 
utworzono firmę Consolidated Airways (Consairways), 
której przydzielono m.in. trzy egzemplarze B-24A (nu¬ 
mery ser.: 40-2369,40-2372 i 40-2375). 

LE 30A/E USERATOR I 

Wkrótce po oblocie prototypu XB-24 nowym bombow¬ 
cem zainteresowali się Francuzi i Brytyjczycy. 4 czerw¬ 
ca 1940 roku działająca w Stanach Zjednoczonych 
wspólna angielsko-francuska komisja ds. zakupów 
(Anglo-French Purchasing Commission) zawarła kon¬ 
trakt nr AF-7 na dostawę 165 egzemplarzy B-24, 
w wytwórni oznaczonych LB-30. Wszystkie były prze¬ 


znaczone dla lotnictwa francuskiego, choć kontrakt fi¬ 
nansowany był wspólnie przez oba kraje. Po kapitu¬ 
lacji Francji niemal wszystkie francuskie zamówienia 
na samoloty przejęła Wielka Brytania, w tym również 
zmodyfikowany kontrakt nr F-677 na 165 egz. LB-30. 
Jednak w pierwszej kolejności USAAC zgodził się od¬ 
stąpić Królewskim Siłom Powietrznym (Royal Air Force, 
RAF) sześć egzemplarzy prototypowych YB-24 w ra¬ 
mach oddzielnego kontraktu nr A-5068. Samoloty do¬ 
stały oznaczenie LB-30A i nazwę LiberatorMkl (nume¬ 
ry ewidencyjne: RAF AM258-AM263). Nazwa Liberator 
dla samolotu B-24 została wybrana w wewnętrznym 
konkursie firmy Consolidated, ale przyjęły ją zarówno 
brytyjskie, jak i amerykańskie siły powietrzne. 

Samoloty LB-30A Liberator Mk I były napędzane 
silnikami R-1830-33. Pierwszy z nich został oblatany 
17 stycznia 1941 roku. W połowie marca rozpoczęły się 
ich dostawy do Wielkiej Brytanii. Samoloty przelaty¬ 
wały najpierw z San Diego do Montrealu w Kanadzie, 
skąd załogi RAF przeprowadzały je lotem do Wielkiej 
Brytanii. W ocenie RAF LB-30A nie nadawały się do 
działań bojowych ze względu na słabe osiągi na du¬ 


żych wysokościach i brak samouszczelniających zbior¬ 
ników paliwa. Przekazano je więc firmie Trans-Atlantic 
Return Ferry Service w celu przewożenia z Wielkiej 
Brytanii do Kanady załóg, które przyprowadzały do 
Anglii amerykańskie samoloty przeznaczone dla RAF. 
W tym celu z samolotów LB-30A usunięto uzbroje¬ 
nie, a w kadłubie zamontowano krzesełka dla kilkuna¬ 
stu pasażerów i ogrzewanie. LB-30A były w tym cza¬ 
sie jedynymi samolotami RAF zdolnymi do pokona¬ 
nia liczącej 4800 km trasy nad północnym Atlantykiem 
z Prestwick w Szkocji do Montrealu. 

W następnej kolejności w ramach kontraktu nr 
F-677 Brytyjczycy otrzymali od USAAC 20 egzempla¬ 
rzy B-24A oznaczonych LB-30B i nazwanych Liberator 
Mk i (numery ewid. RAF: AM910-AM929). Samolot 
nr AM927 został uszkodzony podczas awaryjnego lą- 

3 Jeden z 75 LiberatorówMkII przejętych przez USAAF 
po japońskim ataku na Pearl Harbor jako LB-30. 
Widoczny na zdjęciu samolot (nr ewid.: AL594) 
został przebudowany na wersję transportową 
i przekazany Consairways. 
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dowania ze schowanym podwoziem jeszcze w Stanach 
Zjednoczonych i po naprawie przejęty przez USAAF, 
gdzie służył do zadań transportowych. Samolot prze¬ 
trwał do naszych czasów i obecnie jest jednym z zale¬ 
dwie dwóch zdolnych do lotu Liberatorów . Pozostałe 
maszyny zostały dostarczone do Wielkiej Brytanii przez 
Montreal między kwietniem a sierpniem 1941 roku. 
LB-30B różniły się od amerykańskich B-24A wyposaże¬ 
niem i uzbrojeniem dostosowanym do brytyjskich wy¬ 
magań. Uzbrojenie obronne tworzyło sześć brytyjskich 



tów patrolowych. Trzy egzemplarze trafiły do linii lot¬ 
niczych BOAC. Z cywilnymi rejestracjami latały na róż¬ 
nych trasach europejskich oraz do Kairu. 

LIBERATOR II 

Po odstąpieniu Brytyjczykom przez USAAC sześciu 
YB-24 (LB-30A) i 20 B-24A (LB-30B) brytyjski kon¬ 
trakt nr F-677 obejmujący początkowo 165 maszyn 
(numery ewid.: AL503-AL667) został zmniejszony do 
139 egz. (AL503-AL641). Z produkcji pozostałych 26 


my Boulton-Paul - A.Mk IV na grzbiecie kadłuba tuz za 
skrzydłami i E.Mk II w ogonie. Każda wieżyczka miała 
cztery kaemy kal. 7,7 mm (łączny zapas amunicji do 
kaemów w górnej wieżyczce wynosił 600 nabojów, 
a w ogonowej najpierw 2200, a potem 2500 nabojów). 
Poza jednym samolotem zmodyfikowanym w San Die- 
go w reszcie maszyn wieżyczki zainstalowano już 
w Anglii. Oprócz wieżyczek w bocznych stanowiskach 
w kadłubie montowano po dwa kaemy, a w stanowi¬ 
skach przednim i dolnym po jednym. W ten sposób 



B'24C (nr ser.: 40-2384) w locie. Dobrze widać 
wydłużony nos kadłuba i wieżyczkę strzelecką 
Martin A-3 na grzbiecie kadłuba tuż za kokpitem, 
Dziewięć zbudowanych egzemplarzy B-24C 
wykorzystano do szkolenia załóg i rozmaitych prób. 


Browningów kal. 7,7 mm (dwa w stanowisku ogono¬ 
wym i po jednym w stanowiskach przednim, dolnym 
i dwóch bocznych). Załoga składała się z ośmiu osób - 
pilota, drugiego pilota, nawigatora-bombardiera, me- 
chanika-strzelca, radiooperatora i trzech strzelców. 

Niemal wszystkie LB-30B trafiły do stacjonującego 
w Belfaście No. 120 Squadron RAF Coastal Command, 
gdzie służyły do patrolowania nad morzem w celu po¬ 
szukiwania i zwalczania niemieckich okrętów pod¬ 
wodnych. Po przylocie do Wielkiej Brytanii samoloty 
zostały poddane modyfikacji w firmie Heston Aircraft. 
Zainstalowano radar poszukiwawczy ASV Mk II (Air-to- 
Surface Vessel) z antenami w nosie kadłuba, pod skrzy¬ 
dłami oraz na grzbiecie i po bokach tylnej części kadłu¬ 
ba, Do zwalczania U-Bootów służyła bateria czterech 
działek Hispano kal. 20 mm umieszczonych w owiewce 
pod przednią częścią kadłuba oraz bomby głębinowe. 
Dzięki dużemu zasięgowi Liberatory mogły operować 
nad obszarem środkowego Atlantyku, wcześniej nie¬ 
osiągalnym dla innych brytyjskich morskich samolo- 


egz. (AL642-AL667) zrezygnowano. Samoloty dostały 
w RAF nazwę LiberatorMk //. Zostały kupione w 1941 
roku na zasadach komercyjnych bezpośrednio w fir¬ 
mie Consolidated, wobec czego nie miały amerykań¬ 
skiego oznaczenia wojskowego ani nawet bezpośred¬ 
niego odpowiednika wśród B-24 produkowanych dla 
USAAF. Od B-24A i LB-30A/B różniły się przede wszyst¬ 
kim dłuższą o 79 cm przednią częścią kadłuba (długość 
samolotu wzrosła z 19,43 do 20,22 m). Wydłużenie 
nosa samolotu postulował Reuben Fleet już na wczes¬ 
nym etapie rozwoju B-24 - dzięki niemu sylwetka 
samolotu zrobiła się bardziej elegancka, ale przede 
wszystkim uzyskano miejsce dla dodatkowego wy¬ 
posażenia. W skrzydłach zamontowano samouszczel- 
niające zbiorniki paliwa, a stanowiska załogi osłonię¬ 
to stalowymi płytami o grubości 6-8 mm. Do napędu 
wciąż służyły silniki R-1830-33, ale śmigła Hamilton 
Standard zastąpiono śmigłami Curtiss Electric. 

W samolotach Liberator U po raz pierwszy zamon¬ 
towano obrotowe wieżyczki strzeleckie brytyjskiej fir- 


łączna liczba kaemów osiągnęła 14, a załogę z czasem 
uzupełniono o czwartego Strzelca. 

Pierwszy samolot z serii (AL503) rozbił się 2 czerwca 
1941 roku w zatoce San Diego, jeszcze przed dostarcze¬ 
niem do Wielkiej Brytanii. W katastrofie zginęła cała 
pięcioosobowa załoga, w tym pilot firmy Consolidated 
Bill Wheatley. Utracony samolot został później zastą¬ 
piony przez inny (FP685). Wypadek opóźnił rozpoczę¬ 
cie dostaw do Wielkiej Brytanii o dwa miesiące - do 
września. Po japońskim ataku na Pearl Harbor 75 egz. 
pod oznaczeniem LB-30 przejęło USAAF i wykorzysta¬ 
ło je do zadań bombowych, rozpoznawczych i trans¬ 
portowych. Samoloty otrzymały amerykańskie zna¬ 
ki rozpoznawcze, ale zachowały numery ewidencyjne 
RAF. Dwanaście maszyn (oraz trzy B-24A) przekazano 
do llth Bombardment Squadron (Heavy) z 7th Bom- 
bardment Group, który w styczniu 1942 roku skiero¬ 
wano na Jawę w celu wzmocnienia 19th BG. W sa¬ 
molotach tych grzbietowe wieżyczki A.Mk IV zostały 
zastąpione amerykańskimi wieżyczkami Martin A-3 
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Tabela 2, Podstawowe dane techniczne wybranych we rsji silników R-l830 służących do napędu Liberatorów 


R-1B30-33 {53C4-G) 


R-1830-41 (S4C4-G) 


R*1830-43/6 5 (TSC4-G) 


R 1830-75 (TSC9-6) 



Wersja 


liczba cylindrów 


układ cylindrów 


sprężarka mechaniczna 


turbosprężarka 


średnica xs kok tłoka 


pojemność skokowa 


stopień sprężania 


stopień redukcji 


długość 


średnica 


moc startowa (S min) 


przy obrotach 


moc ttwała 


przy obrotach 


nawysoJcości 


[obn/min] 


[m] 


2700 


mo/m 


2550/2550 


1890/3810 


1050/900 


2550/2550 


2286/4694 


1200 


2700 


1040/1100 


2550/2550 


0/1890-7620 


1350 


2800 


1100/1100 


2600/2600 


2286 / 2286-9144 


z dwoma kaemami kal. 12,7 mm. Także w ogono¬ 
wym stanowisku zamiast wieżyczki zainstalowano pa¬ 
rę kaemów kal, 12,7 mm, a w pozostałych stanowi¬ 
skach strzeleckich (przednim, dolnym i dwóch bocz¬ 
nych) po jednym Browningu kal. 12,7 mm. Samoloty 
wzięły udział w walkach jako pierwsze amerykań¬ 
skie Liberatory. Wykonywały misje bombowe nad 
Celebesem i Sumatrą oraz atakowały japońską flotę in¬ 
wazyjną zmierzającą na Bali. Pod koniec lutego ocala¬ 
łe LB-30 (i B-24A) zostały ewakuowane do Australii. 
Dwa z nich zostały później przebudowane na samolo¬ 
ty transportowe. 

Kolejnych 17 egz. LB-30 po wyposażeniu w ra¬ 
dar SCR-521 (amerykańską wersję radaru ASV Mk II) 
skierowano do 6th BG w Strefie Kanału Panamskiego 
w celu ochrony tej ważnej dla aliantów przeprawy łą¬ 
czącej Atlantyk z Pacyfikiem. Trzy inne przekazano 
do 28th Composite Group na Alasce, gdzie od czerw¬ 
ca 1942 roku uczestniczyły w walkach nad Aleutami. 
Sześć LB-30 zostało oddanych do dyspozycji dowódz- 

S Wczesny B-24D (nr ser.: 40-697) przekazany 
USAAF w styczniu 1942 roku. Samoloty B-24D 
były pierwszymi produkowanymi w dużej liczbie 
i masowo użytymi w działaniach bojowych. 

W trakcie produkcji w ich konstrukcji, wyposażeniu 
i uzbrojeniu wprowadzono wiele zmian. 


twa 7th Air Force na Hawajach. Kilka innych maszyn 
przebudowano na wersję transportową - usunięto uz¬ 
brojenie, a oszklony nos kadłuba i ogonowe stanowi¬ 
sko strzeleckie zastąpiono arkuszami blachy. W bur¬ 
tach kadłuba wykonano niewielkie okienka i zamonto¬ 
wano drzwi wejściowe. Co najmniej cztery transporto¬ 
we LB-30 służyły w Consairways (AL531, AL568, AL594 
i AL598). W sumie 46 z 75 egz. LB-30 przejętych przez 
USAAF zostało wykorzystanych operacyjnie. Spośród 
pozostałych 29 maszyn sześć zostało utraconych w wy¬ 
padkach już w pierwszych tygodniach służby w USAAF, 
23 egz. zaś zwrócono Brytyjczykom między marcem 
a lipcem 1942 roku. 

Brytyjskie Liberatory II weszły do służby w styczniu 
1942 roku w No. 159 i 160 Squadron RAF Bomber 
Command. Oba dywizjony operowały początkowo na 
Bliskim Wschodzie, a później zostały przeniesione do 
Indii. Ponadto Liberatory II trafiły do No. 108,148 i 178 
Squadron Bomber Command oraz No. 120 Squadron 
Coastal Command. W trakcie wojny wiele maszyn zo¬ 
stało przebudowanych na wersję transportową i prze¬ 
kazanych do No. 511 Squadron oraz BOAC (16 egz.). 
Samoloty BOAC latały z cywilnymi rejestracjami głów¬ 
nie nad północnym Atlantykiem na rzecz RAF Ferry 
Command. W styczniu 1945 roku zostały zwrócone 
RAF, po czym w 1946 roku siedem z nich ponownie 
sprzedano cywilnym użytkownikom. Cztery transpor¬ 


towe Liberatory Mk II wykorzystywały również austra¬ 
lijskie linie lotnicze Qantas Empire Airways. Trzy inne 
należące do firmy Scottish Aviation brały nawet udział 
wtzw. moście berlińskim w 1948 roku, przewożąc róż¬ 
ne towary dla mieszkańców oblężonego przez Rosjan 
Berlina Zachodniego. 

Niewątpliwie najsłynniejszym Liberatorem Mkll był 
przebudowany na wersję pasażerską samolot nr AL504 
o nazwie własnej Commando. Była to osobista maszy¬ 
na dyspozycyjna premiera Wielkiej Brytanii Winstona 
Churchilla. Miała zainstalowane wygodne fotele, le¬ 
żanki, toaletę i elektryczną kuchenkę. W1944 roku zo¬ 
stała zmodyfikowana - podwójne usterzenie piono¬ 
we zastąpiono pojedynczym. Commando został utra¬ 
cony nad Atlantykiem 27 marca 1945 roku podczas 
lotu do Kanady. Zginęli wszyscy obecni na pokładzie, 
w tym Air Marshal Peter Roy Maxwell Drummond. 
Innym znanym samolotem z tej serii był egzemplarz 
nr AL523, także przebudowany na wersję transporto¬ 
wą, w którego katastrofie w Gibraltarze 4 lipca 1943 
roku zginęło 16 osób, w tym Naczelny Wódz Polskich 
Sił Zbrojnych generał Władysław Sikorski. 

B-24C 

Dziewięć samolotów z pierwotnego zamówienia USAAC 
na 38 egz. B-24A ukończono w wersji B-24C (nume¬ 
ry ser.: 40-2378-2386). W ich konstrukcji wykorzysta- 
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2 Na zdjęciu w kolorze formacja B-24D z 93rd BG: 
B-24D-25-C0 (nr ser.: 41-24226 ; litera L na usterzeniu) 
JoiseyBounce, za nim (częściowo zasłonięty) 
B-24D-20-C0 (41 -24147, A) The Duchess, 
wyżej B-24D-1-C0 (41-23722, C) Bomerang 
i B-24D-40-C0 (42-40246, F) ThunderMug . 


Samoloty zostały przekazane USAAF między 19 grud¬ 
nia 1941 a 17 lutego 1942 roku. Żaden z nich nie tra¬ 
fił na front - wykorzystano je do szkolenia załóg i roz¬ 
maitych prób. 

B-24D 


2 Zdjęcie czarno-białe przedstawia B-24D-170-C0 
(nr ser.: 42-72956) o nazwie własnej Betsy 
z 321 st BS, 90th BG podczas lotu bojowego 
nad Wewak na Nowej Gwinei, 24 lutego 1944 roku. 
Samolot ma w nosie wieżyczkę strzelecką 
Consolidated A-6A zainstalowaną w Hawaii Air Depot. 



no efekty prób prototypu XB-24B oraz pierwsze do¬ 
świadczenia z działań bojowych w Europie brytyjskich 
Liberatorów /. Podobnie jak Liberator Mk II B-24C miał 
przód kadłuba wydłużony o 79 cm. Do napędu zasto¬ 
sowano silniki R-1830-41 z turbosprężarkami, a za¬ 
miast „mokrego płata" - zbiorniki paliwa z okładzi¬ 
nami samouszczelniającymi. Na grzbiecie kadłuba tuż 
za kabiną pilotów zamontowano obrotową wieżycz¬ 
kę Martin A-3C (Model 250CE), w ogonie zaś wieżycz¬ 
kę Consolidated A-6A - obie uzbrojone w dwa kaemy 
kal. 12,7 mm. W pozostałych stanowiskach strzelec¬ 
kich (przednim, dolnym i dwóch bocznych) zamonto¬ 
wano pojedyncze Browningi kal. 12,7 mm. Tym samym 
B-24C miał łącznie osiem kaemów kal. 12,7 mm. W od¬ 
różnieniu od Liberatorów Mk II w B-24C zastosowano 
śmigła Hamilton Standard (podobnie jak we wszyst¬ 
kich wcześniejszych i późniejszych wersjach B-24). 


Pierwszą wersją Liberatora produkowaną w dużej li¬ 
czbie i masowo użytą w działaniach bojowych była 
B-24D. Samoloty miały wydłużony przód kadłuba (tak 
jak B-24C i Liberator II ), do którego przeniesiono sta¬ 
nowisko nawigatora. Ponieważ zastosowane w B-24C 
silniki R-1830-41 sprawiały problemy techniczne, do 
napędu B-24D wybrano ulepszone i znacznie bardziej 
niezawodne silniki R-1830-43 z turbosprężarkami B-2, 
utrzymujące moc maksymalną 1200 hp do wysokości 
ponad 7100 m. Uzbrojenie tworzyły wieżyczki strze¬ 
leckie Martin A-3C na grzbiecie kadłuba i Consolidated 
A-6A w ogonie, każda z dwoma kaemami kal. 12,7 mm, 
oraz pojedynczy kaem kal. 12,7 mm w nosie kadłuba. 
Zrezygnowano natomiast z dolnego i obu bocznych 
stanowisk strzeleckich. 

W pierwszej kolejności USAAF otrzymało 26 egz. 
B-24D w miejsce sześciu egz. YB-24 i 20 egz. B-24A 


przekazanych Wielkiej Brytanii. Samolotom tym przy¬ 
dzielono taki sam zestaw numerów seryjnych (40- 
-696-701 i 40-2349-2368). Ich dostawy rozpoczęły 
się w styczniu 1942 roku. Następnie wyprodukowano 
56 egz. B-24D zamówionych przez USAAC16 sierpnia 
1940 roku. Pierwszy duży kontrakt nr W535-AC-24620 
na produkcję 1200 egz. B-24D Siły Powietrzne zawar¬ 
ły 19 lutego 1942 roku, W ciągu kilku miesięcy pro¬ 
dukcja rozkręciła się na pełną skalę w ramach karte¬ 
lu Liberator Production Pool (zob.: ramka). Oprócz wy¬ 
twórni w San Diego montaż samolotów B-24D roz¬ 
poczęły zakłady Consolidated w Fort Worth i Douglas 
w Tulsie. Pierwszy B-24D zmontowany w Fort Worth 
był gotowy w maju, a w Tulsie - w lipcu 1942 roku. 
W sumie we wszystkich trzech wytwórniach powsta¬ 
ło 2728 egz. B-24D, w tym 2415 egz. w San Diego, 
303 egz. w Fort Worth i 10 egz. w Tulsie. 
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S Liberatoryi No. 120 Sąuadron RAF Coastal Command w Aldergrove w Irlandii Północnej, 
kwiecień 1943 roku. Pierwsze dwa to GR.III (FK228, litera indywidualna M i FL933, litera 0) 
z radarem ASV Mk II, a trzeci to GR.V (nr ewid.: FL952) z radarem w owiewce pod nosem (Dumbo). 


i 




W trakcie produkcji w konstrukcji, wyposażeniu i uz¬ 
brojeniu B-24 wprowadzono wiele zmian, które wy¬ 
różniono numerami serii (bloków) produkcyjnych. Po¬ 
cząwszy od egzemplarza B-24D-C0 nr ser. 41-11587, 
pod tylną częścią kadłuba montowano zdalnie stero¬ 
waną wysuwaną wieżyczkę strzelecką firmy Bendix 
z dwoma kaemami kal. 12,7 mm. Siedzący w kadłubie 
strzelec obsługujący wieżyczkę korzystał z celownika 
peryskopowego. Szybko okazało się, że w warunkach 
bojowych celowanie jest niezwykle kłopotliwe i w za¬ 
sadzie bezużyteczna wieżyczka tylko niepotrzebnie 
zwiększa masę startową samolotu. W związku z tym 
USAAFzrezygnowałozjej montowania po zbudowaniu 


287 maszyn. Począwszy od serii B-24D-15-C0, przy¬ 
wrócono dolne stanowisko strzeleckie z obsługiwa¬ 
nym ręcznie kaemem kal. 12,7 mm i skrócono osłony 
silników, co umożliwiło zastosowanie śmigieł o średni¬ 
cy 3,53 m z szerszymi łopatami. Od serii B-24D-1-C0 
pod tylną częścią kadłuba montowano wysuwaną ra¬ 
zem z podwoziem płozę, chroniącą kadłub przed kon¬ 
taktem z ziemią podczas startu. We wcześniej wypro¬ 
dukowanych samolotach zamontowano później albo 
płozę, albo stały odbojnik. 

W samolotach z późnego okresu produkcji - od eg¬ 
zemplarza B-24D-135-CO nr ser. 42-41115 oraz od se¬ 
rii B-24D-20-CF - zaczęto montować ulepszone silni¬ 



ki R-1830-65 z turbosprężarkami B-22, różniące się od 
R-1830-43 tylko detalami osprzętu (m.in. innym ty¬ 
pem gaźnika). Silniki R-1830-65 zastosowano także 
w samolotach serii B-24D-1-DT i B-24D-5-DT. Od se¬ 
rii B-24D-25-C0 i B-24D-10-CF maksymalny zapas pa¬ 
liwa został zwiększony do 10 575 I poprzez instalację 
w każdym skrzydle kolejnych trzech zbiorników. Z ko¬ 
lei po podwieszeniu w przedniej komorze bombowej 
dwóch dodatkowych zbiorników (także osłoniętych 
okładzinami samouszczelniającymi) maksymalny za¬ 
pas paliwa do przebazowania wzrastał do 13 5351. Ma¬ 
ksymalny udźwig bomb zwiększył się do 5806 kg. 

Doświadczenia bojowe wykazały, że uzbrojenie ob¬ 
ronne wczesnych B-24D jest stanowczo zbyt słabe. 
Począwszy od serii B-24D-25-C0 i B-24D-10-CF w za¬ 
mykanych pokrywami oknach po bokach kadłuba po¬ 
nownie montowano pojedyncze kaemy kal. 12,7 mm. 
To zwiększyło liczbę kaemów do ośmiu (po dwa w gór¬ 
nej i ogonowej wieżyczce, dwa po bokach kadłuba i po 
jednym w stanowiskach przednim i dolnym). Jednak 
i to okazało się niewystarczające. Aby skuteczniej bro¬ 
nić się przed atakami myśliwców od przodu, po bokach 
oszklenia nosa zamontowano kolejną parę kaemów 
wraz z dodatkowymi oknami. Później w dolnej części 
nosa wykonano gniazdo dla czwartego kaemu, ale za¬ 
zwyczaj nie montowano go tam, ponieważ i tak w no¬ 
sie nie mogli pomieścić się czterej strzelcy, lecz przekła¬ 
dano kaem z przodu nosa, aby obsługujący go strzelec 
mógł przyjąć pozycję leżącą i nie przeszkadzać dwóm 
pozostałym. 

Kolejna zmiana istotnie zwiększająca uzbrojenie 
obronne nastąpiła począwszy od egzemplarza B-24D- 
-140-C0 nr ser. 42-41164. Pod tylną częścią kadłuba 
zamiast obsługiwanego ręcznie kaemu montowano 
kulistą wieżyczkę Briggs-Sperry A-l 3 z dwoma kaema¬ 
mi kal. 12,7 mm, obracaną w zakresie 360° i obsługi- 

29 Wielka hala montażu Liberotorów w fabryce firmy 

Consolidated w Fort Worth. Pierwszy i trzeci samolot 

to B-24E-25-CF (numery ser.: 41 -29074 i 41 -29075), 

a drugi to B-24D-10-CF (nr ser.: 42-63858). 

Po lewej stronie linia montażu samolotów PB4Y-1 
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waną przez siedzącego w niej Strzelca. Gdy nie była po¬ 
trzebna, wieżyczka była całkowicie chowana w kadłu¬ 
bie, aby zmniejszyć opór aerodynamiczny. Tym samym 
liczba kaemów wzrosła do 11, a liczba członków załogi 
do 10 (pilot, drugi pilot, nawigator, bombardier, radio¬ 
operator, mechanik-strzelec górnej wieżyczki, strzelec 
wieżyczki ogonowej, strzelec wieżyczki podkadłubo- 
wej i dwóch strzelców bocznych). 

Mimo sukcesywnego wzmacniania uzbrojenia ob¬ 
ronnego B-24D wciąż były niedostatecznie chronio¬ 
ne od przodu. Z tego powodu w 93rd BG w niektó¬ 
rych samolotach pod podłogą przedziału bombardie¬ 


ra montowano dwa stałe strzelające do przodu ka- 
emy kal. 12,7 mm. Znacznie skueczniejsze rozwiąza¬ 
nie znaleźli mechanicy 90th BG, którzy zainstalowa¬ 
li w nosie B-24D wieżyczkę Consolidated A-6A pozy¬ 
skaną z ogona rozbitego innego B-24D. Pomysł spraw¬ 
dził się znakomicie i natychmiast został podchwyco¬ 
ny przez dowództwo USAAF, które nakazało instalację 
takich wieżyczek w nosach samolotów B-24D na ob¬ 
szarze Pacyfiku oraz wdrożenie podobnego rozwią¬ 
zania w samolotach seryjnych. Rozpoczęte na przeło¬ 
mie lat 1942 i 1943 prace modernizacyjne prowadzo¬ 
ne były najpierw w Hawaii Air Depot, a potem także 


Si Przód kadłuba prototypu XB-24F The Flying Icing 
Wind Tunnel , czyli B-24D-C0 (nr ser.: 41-11678) 
wykorzystywanego w 1943 roku do testów 
nowej instalacji przeciwoblodzeniowej 
w NACA Ames Aeronautical Laboratory 
w Moffett Field w Kalifornii. 

w Oklahoma City Air Materiel Center, Fairfield Aircraft 
Depot i Middletown Air Depot (w dwóch ostatnich na 
potrzeby Anti-Submarine Command). B-24D zmody¬ 
fikowane w Oklahomie, Fairfield i Middletown miały 
znacznie przekonstruowane stanowisko bombardiera, 
które znalazło się w wyraźnie wystającym poza obrys 
spodu kadłuba „podbródku" ( droop-snoot ). W 5th Air 
Force zmodyfikowane B-24D oznaczane były B-24D-1 
lub - aby uniknąć pomyłek z numerem pierwszego 
bloku produkcyjnego - B-24D1. 

Pierwszą jednostką B-24D USAAF wysłaną do wal¬ 
ki w lecie 1942 roku był tzw. Halverson Detachment al¬ 
bo Halverson Project (HALPRO), nazwany tak od na¬ 
zwiska dowódcy Col. Harry'ego A. Halversona. Oddział 
otrzymał 23 egz. B-24D i zadanie bombardowania 
Japonii z baz położonych w Chinach. W tym celu w ma¬ 
ju HALPRO wyruszył przez Amerykę Południową, 
Atlantyk, Afrykę i Bliski Wschód, aby dalej przez Irak 
i Indie dotrzeć do Chin. W trakcie postoju w Fayid 
w Egipcie oddział otrzymał rozkaz zbombardowania 
rafinerii ropy naftowej w Ploesti w Rumunii. W nalocie 
przeprowadzonym z 11 na 12 czerwca wzięło udział 13 
bombowców. Był to pierwszy nalot bombowy o cha¬ 
rakterze strategicznym przeprowadzony przez USAAF 
podczas II wojny światowej. Po nalocie siedem ma¬ 
szyn dotarło do baz w Iraku, dwie wylądowały awaryj¬ 
nie w Syrii, a cztery w Turcji (gdzie zostały internowa¬ 
ne). Ostatecznie Halverson Detachment nigdy nie do¬ 
tarł do Chin - pozostał na Bliskim Wschodzie i w paź- 


Tabela 3. Produkcja samolotów Consolidated Model 32 (LB-30/B-24 Liberator, C-87, XB-41)* [ cz. 1] 


Wersja 

Liczba 

Numery seryjne USAAC/AAF 

Uwagi 

KB-24 

1 

39-680 

pierwszy prototyp 

¥8-24 

1 

40-702 

prototyp 

B-24A 

9 

40-2369-2377 

seryjne 

XB-24fi 

-1 

39-680 

przebudowany prototyp KB-24 

B-24C 

9 

40-2378-2386 

seryjne; w ramach kontraktu na 38 egz. B-24A 

18-3 BA 

6 

(40-696-701) 

YB-24 przekazane W. Brytanii 

LB-30B 

20 

(40-2349-2368) 

B-24A przekazane W. Brytanii 

Liberator II 

140 

- 

seryjne dla W, Brytami 

B-24D 

2415 

40-696-701 ; 40-2349-2368; 41-1087-1142; i zakresu 4H1587-11938; 
l zakresu 41-23640-24339; 42-40058-41257; 42-72765-72953 

seryjne; produkcja San Diego 

303 

41 • 11588,11589,11604, 11605,11607,11627, 11628, 11705; 42-63752-64046 

seryjne; produkcja Fort Worth 

10 

41-11754-11756.11864; 41-23725-23727,23756-23758 

seryjne; produkcja Tulsa 

B-24E 

144 

41-29009-29115; 42-6439544431 

seryjne; produkcja Fort Worth 

167 

41-28409-28573:41-29007,29008 

seryjne; produkcja Tulsa 

490 

42-6976-7464;42-7770 

seryjne; produkcja WUlow Run 

XB*24F 

-1 

41-11678 

prototyp; przebud. 0-24 D 

B24G 

430 

42 78045-78474 

seryjne; produkcja Dallas 

Xt'S7 

“1 

41-39600 (eks-41 11608) 

prototyp; przebud. 8-24D 

087 

284 

i zakresu 41-11639-11908; zakresu 41-23669-24173; 42-107249-107275; 
43-30548-30568,30572-30627;44-39198-39298; 44-52978-52987 

seryjne; produkcja Fort Worth 

C-S7A 

6 

41-23863.24159,24174; 43-30569-30571 


AT-2 2 (TB-240) 

-5 

42-107266; 43-30549,30561,30574,30584 

przebudowane C-87 

KB-41 (TB-24D) 

-1 

41-11822 

prototyp; przebudowane B-24D 

Razem 

4435 




ł vi zestawkwlu nic LrwzględiiEorm tenidiotów (W RY i RSY 1 wyprodukowanych dla US Navy 
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Samolot transportowy C &7 (nr ser,: 41-24158) 
w locie. W ogonie mógł być montowany ruchomy 
kaem kal, 12,7 mm. W późniejszych seryjnych 
samolotach C-87zrezygnowano z kaemu 
i stanowisko strzeleckie zakryto wydłużoną osłoną. 


dzierniku 1942 roku został włączony do 376th BG 
z 9th AF. Tymczasem kolejne jednostki USAAF wypo¬ 
sażone w B-24D rozpoczęły operacje bojowe w dru¬ 
giej połowie 1942 roku - w sierpniu 98th BG z 9th AF 
na Bliskim Wschodzie, w październiku 93rd BG z 8th AF 
w Wielkiej Brytanii, a w listopadzie 90th BG z 5th AF na 
południowo-zachodnim Pacyfiku. 

UBERATOR lll/V 

Na podstawie umowy nr BSC141 zawartej 9 kwietnia 
1941 roku w ramach uchwalonej przez Kongres USA 
ustawy o pożyczce i dzierżawie sprzętu wojskowego 
(Lend-Lease Act), Brytyjczycy chcieli pozyskać 700 Li- 
beratorów. W pierwszej kolejności Wielka Brytania 
otrzymała 381 egz. B-24D, które w RAF dostały na¬ 
zwę Liberator Mk III i Mk V . Samoloty były zasadniczo 
podobne do B-24D, ale miały brytyjskie wyposażenie 
i częściowo brytyjskie uzbrojenie. W stanowisku przed¬ 
nim zamontowano pojedynczy kaem kal. 7,7 mm, 
a w stanowiskach bocznych zdwojone kaemy tego sa¬ 
mego kalibru. Zachowano grzbietową wieżyczkę Mar¬ 
tin A-3C z dwoma kaemami kal. 12,7 mm, ale w więk¬ 
szości maszyn ogonową wieżyczkę Consolidated A-6A 
zastąpiono brytyjską wieżyczką Boulton-Paul z czte¬ 
rema kaemami kal. 7,7 mm. Część samolotów przy¬ 
stosowano do poszukiwania i zwalczania niemieckich 
U-Bootów poprzez likwidację wieżyczki A-3C i montaż 
radaru ASV Mk li, Mk III lub Mk V (dwa ostatnie w cha- 



23Fabryczny rysunek ofertowy proponowanej Siłom Powietrznym w 1944 roku wydłużonej wersji C-87C 
opartej na płatowcu RY-3, czyli transportowej wersji morskiego samolotu patrolowego PB4Y-2. 

W takiej konfiguracji samolot mógłby przewozić ponad 30 pasażerów. 
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rakterystycznej owiewce pod nosem, z powodu któ¬ 
rej samoloty nazywano Dumbo). W niektórych egzem¬ 
plarzach po bokach przedniej dolnej części kadłuba za¬ 
montowano wysięgniki, pod którymi można było pod¬ 
wieszać łącznie osiem niekierowanych pocisków ra¬ 
kietowych HVAR (High Velocity Aircraft Rockets) kal. 
127 mm, służących do atakowania U-Bootów. Z kolei 
poczynając od stycznia 1944 roku, w wielu Liberato - 
racb pod prawym skrzydłem montowano tzw. reflek¬ 
tor Leigha (Leigh Light), aby umożliwić wykrywanie 
i zwalczanie okrętów podwodnych w nocy. Załoga sa¬ 
molotu GR.V składała się z ośmiu lub dziewięciu osób 
- pilota, drugiego pilota, nawigatora-bombardiera, 
operatora radaru, mechanika-strzelca, radiooperatora 
i dwóch lub trzech strzelców. 

Dostawy Liberatorów lll-V rozpoczęły się wiosną 
1942 roku i trwały kilkanaście miesięcy. Samoloty 
służyły zarówno w dywizjonach Bomber Command, 
jak i Coastal Command. Operowały głównie z Wielkiej 
Brytanii nad północnym Atlantykiem, ale także nad 
Morzem Śródziemnym z baz na Bliskim Wschodzie 
oraz nad Oceanem Indyjskim z baz w Indiach i na 
Cejlonie. Liberatory Ili wykorzystywane były zarówno 
do zadań bombowych (B.lll), jak i patrolowych (GR.III). 
Morska wersja patrolowa z radarem ASV miała ozna¬ 
czenie GR.V. W trakcie wojny wiele maszyn przebu¬ 
dowano na wersje transportowe C.lll i C.V. Liberatory 
II otrzymały następujące numery ewidencyjne RAF: 
LV336-LV346 - 11 egz. Mk IIIA (te maszyny, dostar¬ 
czone w trybie przyśpieszonym, zachowały bez zmian 
amerykańskie uzbrojenie), FK214-FK245 - 32 egz. Mk 
III, FL906-FL995 - 90 egz. Mk lll/V oraz BZ711-BZ959 
(bez BZ843) - 248 egz. Mk lll/V. 

B-24E 

Produkowane w zakładach Forda w Willow Run samo¬ 
loty B-24E były odpowiednikami B-24D. ich montaż 
prowadzono również w zakładach Consolidated w Fort 
Worth i Douglas w Tulsie z części i podzespołów do¬ 
starczonych przez Forda. Pierwsze egzemplarze B-24E 


opuściły montownię w Willow Run w maju 1942 ro¬ 
ku i we wrześniu zostały przekazane USAAF. Łącznie 
w trzech fabrykach wyprodukowano 801 egz. B-24E, 
w tym 490 egz. w Willow Run, 144 egz. w Fort Worth 
i 167 egz. w Tulsie. Większość samolotów B-24E na¬ 
pędzanych było silnikami R-1830-65, jedynie począ¬ 
tkowo maszyny montowane w Tulsie miały silniki 
R-1830-43. Z wyjątkiem serii B-24E-1-F0 i B-24E-1-DT 
wszystkie pozostałe samoloty miały skrócone osłony 
silników, co umożliwiało zastosowanie śmigieł z szer¬ 
szymi łopatami. Z zewnątrz B-24E były podobne do 
późnych B-24D z trzema kaemami w nosie. Nie miały 
wszakże dolnej wieżyczki strzeleckiej Sperry A-l 3, lecz 
obsługiwany ręcznie pojedynczy kaem kal. 12,7 mm. 

Większość B-24E trafiła do jednostek szkolno-tre- 
ningowych i szkół lotniczych na terytorium kontynen¬ 
talnej części Stanów Zjednoczonych. Az 160 egzempla¬ 
rzy zostało wyposażonych w zdalny system kierowania 
ogniem firmy General Electric i posłużyło do szkole¬ 
nia strzelców pokładowych bombowców Boeing B-29. 
Kolejnych 58 maszyn zostało przebudowanych na wer¬ 
sję transportową C-109. W egzemplarzu B-24E-15-F0 
(nr ser.: 42-7127) po obu stronach tylnej części kadłu¬ 
ba zamontowano zdalnie sterowane stanowiska strze¬ 
leckie, każde z dwoma kaemami kal. 12,7 mm. Ta mo¬ 
dyfikacja nie została zaakceptowana do produkcji. 
Brytyjczycy zarezerwowali dla B-24E nazwę Liberator 
MklV f ale nie otrzymali żadnego samolotu tej wersji 
(oznaczenie Mk IV pojawiło się później wśród brytyj¬ 
skich Liberatorów , ale dotyczyło niewielkiej liczby uży¬ 
wanych B-24H przejętych bezpośrednio z jednostek 
bombowych USAAF). 

XB-24F 

Jeden egzemplarz B-24D-C0 (nr ser.: 41-11678) został 
wykorzystany do testów eksperymentalnej instala¬ 
cji przeciwoblodzeniowej wykorzystującej gorące spa¬ 
liny z silników, opracowanej przez Lewisa A. Roderta 
z NACA (National Advisory Committee for Aeronautics) 
Ames Aeronautical Laboratory. Samolot, oznaczony 


S Wzorowany na C-87 samolot o nazwie własnej 
Pinoccbio, nazywany nieoficjalnie XC-87B, 
powstał z przebudowy bombowca B-24D-53-CO 
(nr ser.: 42-40355), który 17 lutego 1943 roku 
rozbił się wTucson w Arizonie. Napędzany był 
silnikami R-1830-33 bez turbosprężarek. 

XB-24F, został przekazany do ośrodka doświadczalne¬ 
go NACA w Moffett Field w Kalifornii 13 maja 1942 ro¬ 
ku. Nowa instalacja termiczna miała stanowić reme¬ 
dium na niewydolną w warunkach silnego oblodzenia 
instalację pneumatyczną z gumowymi rękawami. Za¬ 
stosowano ją w Liberatoracb, począwszy od późnych 
seryjnych B-24J. Za jej opracowanie Rodert został 
w 1946 roku nagrodzony prestiżową CollierTrophy. 

B-24G 

Samoloty B-24D produkowane w ramach kartelu w fa¬ 
bryce firmy North American w Dallas dostały oznacze¬ 
nie B-24G (fabryczne NA-95). Do ich napędu zastoso¬ 
wano silniki R-1830-43 z krótszymi osłonami. W spo¬ 
dzie kadłuba montowano kulistą wieżyczkę Sperry 
A-l3 z dwoma kaemami kal. 12,7 mm. Pierwszy 
B-24G opuścił halę montażową w marcu 1943 roku. 
Tylko pierwsza seria 25 maszyn zachowała oszklony 
nos kadłuba, a tym samym podobieństwo do B-24D. 
Począwszy od serii B-24G-1-NT przy pomocy inżynie¬ 
rów Forda w nosie kadłuba zainstalowano wieżycz¬ 
kę Emerson A-l5 z dwoma kaemami kal. 12,7 mm. 
Wymagało to wprowadzenia kilkudziesięciu zmian 
w konstrukcji przedniej części kadłuba. Tym samym sa¬ 
moloty serii B-24G-1-NT i następnych upodobniły się do 
produkowanych w Willow Run bombowców B-24H, ale 
zachowały dotychczasowy indeks wersji. Dzięki prze¬ 
dniej wieżyczce liczba kaemów wynosiła 10 (po dwa 
w wieżyczkach strzeleckich w nosie, na grzbiecie, 
w ogonie i pod kadłubem oraz po jednym w stano¬ 
wiskach bocznych). Pierwszy egzemplarz B-24G-1-NT 
(nr ser. 42-78070) został dostarczony USAAF 3 listopa¬ 
da 1943 roku. 
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Począwszy od serii B-24G-10-NT (nr ser.: 42-78155), 
w stanowisku ogonowym montowano wieżyczkę Con¬ 
solidated A-6B zamiast A-6A, do napędu zastosowano 
silniki R-1830-65, a maksymalny udźwig bomb zwięk¬ 
szono do 5806 kg. W sumie w Dallas wyprodukowano 
430 egz. B-24G wszystkich serii. Ostatni z nich został do¬ 
starczony USAAF w czerwcu 1944 roku. Zamówienie na 


kolejnych 950 maszyn (oznaczenia fabryczne NA-118 
i NA-125, odpowiednio 650 i 300 egz.) zostało anulo¬ 
wane, a firma North American przestawiła się na pro¬ 
dukcję wersji B-24J. Większość samolotów B-24G słu¬ 
żyła w jednostkach 15th Air Force na śródziemnomor¬ 
skim teatrze operacyjnym (Mediterranean Theater of 
Operations, MTO). 


C-87 LIBERATOR EXPRESS 

Wiele Liberatorów wczesnych wersji (XB-24B, B-24A/D, 
LB-30A/B, Liberator II, Ili, V) w trakcie służby zosta¬ 
ło przebudowanych przez ich użytkowników na wer¬ 
sję transportową. Obszerny kadłub umożliwiał bo¬ 
wiem bezproblemowy montaż od kilkunastu do po¬ 
nad 20 foteli lub krzesełek, a ogromny zasięg (więk- 


UBERATOR PRODuCTsOM POOL 
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la początku 1941 roku amerykańska administracja podjęła działania, aby zwiększyć 
1%I produkcję samolotów wojskowych, ich producentom udzielono kredytów i zapew- 
I w niono ulgi podatkowe, a z funduszy federalnych sfinansowano budowę nowocze¬ 
snych fabryk. Cztery firmy lotnicze - Consolidated, Douglas, Ford i North American - utwo¬ 
rzyły kartel produkcyjny Liberator Production Pool. Specjalnie w celu produkcji bombow¬ 
ców B-24 Consolidated zbudował nowy zakład w Fort Worth w Teksasie, a Douglas Aircraft 
- w Tulsie w Oklahomie. Do programu produkcji Liberatorów przystąpił także gigant mo¬ 
toryzacyjny Ford Motor Company, który zbudował ogromną fabrykę w Willow Run ko¬ 
ło Detroit w Michigan. Początkowo Ford dostarczał tylko części i podzespoły do wytwór¬ 
ni w Fort Worth i Tulsie, ale w lecie 1942 roku przystąpił również do montowania komplet¬ 
nych samolotów. W styczniu 1942 roku członkiem kartelu została firma North American 
Aviation, która podjęła produkcję Liberatorów w sfinansowanym przez władze federalne 
zakładzie w Dallas w Teksasie. Ponadto wiele drobnych elementów konstrukcji samolotu 
dostarczały inne wytwórnie. 

Na początku 1942 roku członkowie kartelu uzgodnili, że głównymi producentami bom¬ 
bowców B-24 będą zakłady Consolidated w San Diego, Ford w Willow Run i North American 
w Dallas. Zakłady Consolidated w Fort Worth i Douglas w Tulsie miały natomiast montować 
samoloty z części i podzespołów dostarczanych przez trzech głównych producentów. Z cza¬ 
sem status głównego producenta uzyskała również wytwórnia w Fort Worth. Z kolei za kład 
Forda w Willow Run został głównym dostawcą części zamiennych na potrzeby całego kar¬ 
telu. Po opanowaniu początkowych problemów spowodowanych dużą rotacją robotników 
oraz trudnościami z opanowaniem przez nich technologii budowy płatowców oraz wdro¬ 
żeniu nowatorskich technologii Ford stał się największym producentem Liberatorów, wy¬ 
przedzając pod względem liczby zbudowanych samolotów B-24 nawet macierzysty zakład 
Consolidated w San Diego. 

Rosnąca produkcja i nieustannie wprowadzane przez konstruktorów modyfikacje 
sprawiły, ze konieczne stało się precyzyjne odróżnianie nie tylko głównych wersji sa¬ 
molotu, lecz także poszczególnych serii (bloków) produkcyjnych, aby ułatwić dystrybu¬ 
cję części zamiennych i obsługę samolotów w jednostkach i warsztatach remontowych. 
W tym celu do oznaczeń samolotów Sił Powietrznych - oprócz stosowanych od daw¬ 
na literowych oznaczeń wersji - wprowadzono numerację serii (bloków) produkcyjnych 


i kody wytwórni lotniczych. I tak: zakłady Consolidated w San Diego dostały oznaczenie 
kodowe CO, Consolidated w Fort Worth - CF, Douglas w Tulsie - DT, Ford w Willow Run 
- F0, a North American w Dallas - NT. Numery bloków produkcyjnych pojawiły się po¬ 
cząwszy od egzemplarza B-24D nr ser. 41-23640 zbudowanego w San Diego, który zapo¬ 
czątkował serię B-24D-1-C0. 

Pierwszą wersją Liberatora produkowaną masowo w ramach kartelu była B-24D, przy 
czym takie oznaczenie nosiły samoloty produkowane w San Diego (B-24D-C0), Fort Worth 
(B-24D-CF) i Tulsie (B-24D-DT). Niemal identyczne samoloty produkcji Forda dostały nato¬ 
miast oznaczenie B-24E-F0. Co więcej, B-24E montowane w Tulsie i Fort Worth z części do¬ 
starczonych przez Forda oznaczono odpowiednio B-24E-DT i B-24E-CF. Z kolei odpowiedni¬ 
kiem B-24D produkowanym w zakładach North American w Dallas był B-24G. Różnice wy¬ 
nikające z nieco odmiennego oprzyrządowania produkcyjnego albo drobnych zmian wpro¬ 
wadzanych niezależnie od siebie przez poszczególnych producentów nawet w ramach tej 
samej serii produkcyjnej - często bez powiadamiania pozostałych wytwórni - spowodo¬ 
wały, ze mimo prób standaryzacji dystrybucja części zamiennych była logistycznym kosz¬ 
marem. Problem braku wzajemnej zgodności i zamienności części udało się w miarę zado¬ 
walająco rozwiązać dopiero wraz z wprowadzeniem do masowej produkcji wersji B-24J. 
Była to jedyna wersja Liberatora produkowana we wszystkich pięciu wytwórniach kartelu. 

Kolejnym istotnym problemem była ogromna bezwładność tak wielkiej i rozproszo¬ 
nej machiny produkcyjnej. Zanim wnioski i propozycje zmian zgłaszane przez załogi i me¬ 
chaników wynikające z doświadczeń w eksploatacji B-24 w warunkach bojowych zosta¬ 
ły uwzględnione przez konstruktorów, a potem wdrożone na liniach produkcyjnych, upły¬ 
wało bardzo dużo czasu. Do tego momentu setki wyprodukowanych samolotów opusz¬ 
czały wytwórnie w dotychczasowym standardzie, niespełmającym oczekiwań USAAF. Aby 
temu zaradzić, utworzono centra modyfikacyjne, których zadaniem było doprowadza¬ 
nie świeżo wyprodukowanych i używanych samolotów do najbardziej aktualnego stan¬ 
dardu. Modernizacją B-24 zajmowały się następujące centra modyfikacyjne: wytwór¬ 
nia Consolidated w Fort Worth, Oklahoma City Air Materiel Center (Oklahoma), Tucson 
Modification Center (Arizona), Birmingham Depot (Alabama), Northwest Airlines Depot 
(Minnesota), fabryka firmy Glenn L. Martin w Omaha (Nebraska), Fairfield Aircraft Depot 
(Ohio), Middletown Air Depot (Pensylwania) oraz Hawaiian Air Depot. 


Tabela 4. Produkcja samolotów Consolidated Model 32 (LB-30/B-24 Liberator, C-87) w poszczególnych wytwórniach* 



* w zestawieniu nie uwzględniono samolotów P84Y, RY i R2Y wyprodukowanych dla US Navy. 
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szy niż samolotów Douglas C-47 i Curtiss C-46) czynił 
z nich dalekodystansowe samoloty transportowe, bar¬ 
dzo potrzebne do przewozu personelu, poczty i ładun¬ 
ków do odległych baz. Na początku 1942 roku zainte¬ 
resowanie transportową wersją B-24 wyraziło USAAF 
i zleciło firmie Consolidated podjęcie produkcji ta¬ 
kich samolotów pod oznaczeniem C-87. Ich konstruk¬ 
cję oparto na produkowanej wówczas wersji bombo¬ 
wej B-24D, Usunięto całe uzbrojenie strzeleckie, ko¬ 
morę bombową oraz inne niepotrzebne wyposażenie 
bojowe. Stanowiska strzeleckie i miejsce po wieżyczce 
ogonowej zakryto wyprofilowanymi arkuszami blachy. 
Opływowa osłona montowana w końcówce kadłuba 
zwiększyła nieznacznie długość samolotu. W niektó¬ 
rych egzemplarzach w ogonie zamiast osłony monto- 


CB-24 z odpowiednim indeksem wersji. Pięć egzem¬ 
plarzy C-87 i trzy C-87A trafiły do lotnictwa US Navy, 
gdzie dostały oznaczenia odpowiednio RY-2 i RY-1. 

Liberator Express miał standardowo czteroosobo¬ 
wą załogę (pilot, drugi pilot, nawigator i radioopera¬ 
tor), ale po zainstalowaniu w ogonie ruchomego ka- 
emu kal. 12,7 mm do jej składu włączano Strzelca. 
Samoloty C-87 mogły przewozić maksymalnie 20-25 
pasażerów albo 4536-5760 kg ładunków. W lotach da- 
iekodystansowych (np. nad Atlantykiem lub Pacyfikiem) 
z pełnym zapasem paliwa udźwig użyteczny spadał do 
2722 kg, a z dodatkowymi zbiornikami paliwa w ka¬ 
dłubie - do 1557 kg. Służące do przewozu VIP-ów 
C-87A różniły się od C-87 konfiguracją kabiny pasażer¬ 
skiej oraz silnikami R-1830-45. W czterech przedzia- 


wały dużym zasięgiem i odpowiednim pułapem dzięki 
silnikom wyposażonym w turbosprężarki. Samoloty te 
nie były jednak łubiane przez załogi z powodu częstych 
awarii instalacji paliwowej dodatkowych zbiorników, 
wrażliwości na oblodzenie i znacznie pogorszonych 
własności lotnych z pełnym ładunkiem, wynikających 
z nadmiernego przesunięcia środka ciężkości. Podczas 
lądowania z pełnym ładunkiem na nierównych, nie¬ 
utwardzonych lądowiskach często dochodziło do awa¬ 
rii podwozia. Ponadto cztery amerykańskie linie lotni¬ 
cze oddelegowały załogi do ATC lub bezpośrednio wy¬ 
korzystywały samoloty C-87 do zaopatrywania odle¬ 
głych baz: Consairways, American Airlines, United Air 
Lines i Transcontinental & Western Airlines (T&WA; po¬ 
tem zmieniły nazwę na Trans World Airlines, TWA). 



S Liberator C.VII (nr ewid.: EW619) z No. 232 Squadron RAF Transport Command w Pałam w Indiach 
krótko po zakończeniu wojny. Wielka Brytania otrzymała z zasobów USAAF 24 egzemplarze C-87. 
Ten samolot ma końcówkę kadłuba typową dla maszyn bez kaemu. 


wano ruchomy kaem kal. 12,7 mm. W miejsce oszklo¬ 
nego nosa zamontowano pełny, otwierany na zawia¬ 
sach na prawą stronę w celu dostępu do przedniego 
luku towarowego. W obu burtach kadłuba wykonano 
po siedem prostokątnych okienek, a w kabinie pasa¬ 
żerskiej zamontowano podłogę, fotele i toaletę. Duże 
dwuskrzydłowe drzwi wejściowe do kabiny o wymia¬ 
rach 1,83 x 1,83 m znajdowały się po lewej stronie tyl¬ 
nej części kadłuba. Do napędu pozostawiono silniki 
R-1830-43, ale w samolotach z końcowego okresu pro¬ 
dukcji stosowano również silniki R-1830-65. 

Prototyp XC-87, przebudowany z seryjnego B-24D 
(nr ser.: 41 -11608, zmieniony na 41 -39600), został ob¬ 
latany 24 sierpnia 1942 roku. Następnie maszyna prze¬ 
leciała do Bolling Field koło Waszyngtonu w celu prze¬ 
prowadzenia prób wojskowych. Jeszcze przed ich za¬ 
kończeniem w fabryce Consolidated w Fort Worth roz¬ 
poczęto produkcję seryjną C-87. W ciągu dwóch lat wy¬ 
produkowano 290 egz. (284 C-87 i sześć C-87 A), nazy¬ 
wanych Liberator Express. W pierwszych 69 maszynach 
wykorzystano płatowce (i numery seryjne) powstają¬ 
cych równolegle bombowców B-24D. Następnych 215 
egz. C-87 i sześć C-87 A zbudowano juz od podstaw jak 
maszyny transportowe. Samoloty zostały przekazane 
USAAF między wrześniem 1942 a sierpniem 1944 ro¬ 
ku. Kontrakt na kolejnych 125 egz. C-87C (numery ser.: 
44-52853-52977) został anulowany, ale do końca woj¬ 
ny jeszcze wiele B-24 różnych wersji zostało przebu¬ 
dowanych na wersję transportową zbliżoną do C-87. 
Samoloty te były często - choć nie zawsze - oznaczone 

18 f LIPIEC-SIERPIEŃ 20 


łach w kabinie zamontowano 16 wygodnych, pluszo¬ 
wych foteli Pullmana, z których sześć można było roz¬ 
łożyć i przekształcić w leżanki. Ściany kabiny wyścielo¬ 
no materiałem i inaczej rozmieszczono okienka w bur¬ 
tach kadłuba. Zamontowano również dwie toalety, ku¬ 
chenkę i zbiornik wody. 

Samolot C-87A (nr ser.: 41 -24159) o nazwie własnej 
Guess Where II oddano 2 czerwca 1943 roku do dyspo¬ 
zycji prezydenta Stanów Zjednoczonych Franklina D. 
Roosevelta. Wyposażono go nawet w rampę dla wózka 
inwalidzkiego. Jego pilotem był Major (potem Colonel) 
Henry T. „Hank" Myers. Wprawdzie z powodu zastrze¬ 
żeń Secret Service prezydent nigdy nie latał tym samo¬ 
lotem, ale w marcu 1944 roku podróż do amerykań¬ 
skich baz w krajach Ameryki Środkowej i Południowej 
odbyła nim jego małżonka Eleanor wraz z towarzy¬ 
szącymi jej osobami. Swój ostatni lot Guess Where II 
wykonał 30 października 1945 roku na składowisko 
w Walnut Ridge w Arkansas. 

Większość C-87 służyło w Air Transport Command 
(ATC). Szczególnie ważną rolę C-87 odegrały w lotach 
zaopatrzeniowych z Indii do Chin nad wschodnią czę¬ 
ścią Himalajów, nazywanych przez lotników TheHump . 
Po zajęciu Birmy przez wojska japońskie w kwietniu 
1942 roku nastąpiło przerwanie jedynego lądowego 
połączenia Indii z Chinami - tzw. drogi birmańskiej. 
Od tej pory jedyną możliwością dalszego zaopatrywa¬ 
nia wojsk chińskich oraz sił amerykańskich stacjonują¬ 
cych w Chinach pozostał transport lotniczy. C-87 świet¬ 
nie nadawały się do tego zadania, ponieważ dyspono- 


Proponowane wersje rozwojowe - C-87B z wrze¬ 
śnia 1943 roku (z pojedynczym statecznikiem piono¬ 
wym i uzbrojeniem obronnym złożonym z pięciu ka- 
emów kal. 12,7 mm) i C-87C z 1944 roku (także z poje¬ 
dynczym statecznikiem pionowym, ale oparta na po¬ 
większonym płatowcu RY-3, czyli transportowej wer¬ 
sji morskiego samolotu patrolowego PB4Y-2) - nie zo¬ 
stały skierowane do produkcji. Nieoficjalne oznacze¬ 
nie XC-87B dostał natomiast bombowiec B-24D-53-C0 
(nr ser.: 42-40355), który 17 lutego 1943 roku rozbił się 
w Tucson w Arizonie. Sześć z 34 osób na pokładzie - 
pracowników firmy Consolidated - zginęło, a wielu in¬ 
nych zostało rannych. Samolot odbudowano w fabryce 
w San Diego, ale w wersji transportowej zbliżonej do 
C-87. Dostał wszakże silniki R-1830-33 bez turbosprę¬ 
żarek, a przód kadłuba został nieco wydłużony (z tego 
powodu nadano mu nazwę własną Pinocchio ). Później 
zamontowano pojedynczy statecznik pionowy z samo¬ 
lotu RY-3 i po raz kolejny wymieniono silniki. 

LIBERATOR VII 

RAF otrzymało z zasobów USAAF 24 egz. C-87, którym 
nadały nazwę Liberator C.l/// (numery ewid.: EW611- 
-EW634). Dwie maszyny pozostały w jednostkach RAF 
w Kanadzie, a pozostałe 22 przeleciały do Wielkiej 
Brytanii. Liberatory C.l/// służyły w No. 231, 232, 246 
i 511 Sąuadron RAF Transport Command od drugiej 
połowy 1944 do 1946 roku. Zamówienie na kolejnych 
40 egz. (EW635-EW674) zostało anulowane. 

AT«22 (TB»24D) 

W czerwcu 1943 roku pięć egzemplarzy C-87 zostało 
przebudowanych na wersję szkolną AT-22, przeznaczo- 























Źródło fotografii: NARA, HA NMU5AF, SDASM, US DoD. 
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Prototyp samolotu eskortowego XB-41 
powstał z przebudowy bombowca B-24D-C0 
(nr ser.: 41 -11822). Jego uzbrojenie składało się 
z 14 kaemów kal. 12,7 mm. Pod zmodyfikowanym 
nosem kadłuba umieszczono zdalnie 
sterowaną wieżyczkę strzelecką Bendix. 

ną do szkolenia mechaników pokładowych dla załóg 
bombowców B-24 i B-32. W kadłubie utworzono sześć 
stanowisk instruktażowych, na których uczniowie ćwi¬ 
czyli posługiwanie się przyrządami kontroli pracy silni¬ 
ków, śmigieł i instalacji paliwowej. W1944 roku samo¬ 
loty AT-22 zostały przemianowane na TB-24D. 

XB-41 

Gdy w połowie 1942 roku amerykańskie ciężkie bom¬ 
bowce B-17 i B-24 przystąpiły do nalotów na cele po¬ 
łożone w Europie Zachodniej, okazało się, że ich uzbro¬ 
jenie strzeleckie nie zapewnia w pełni skutecznej obro¬ 
ny przed atakami niemieckich myśliwców. W związ¬ 
ku z planowaną na kolejny rok intensyfikacją alianc¬ 
kiej ofensywy bombowej na Niemcy USAAF skierowało 
do producentów zlecenie opracowania silnie uzbrojo¬ 
nych wersji eskortowych B-17 1 B-24, oznaczonych od¬ 
powiednio B-40 1 B-41. Idea była prosta: najeżone ka¬ 
rabinami maszynowymi B-40 1 B-41 miały lecieć w for¬ 
macji razem z bombowcami B-17 i B-24 i wspomagać 
je ogniem kaemów podczas odpierania ataków nie¬ 
przyjacielskich myśliwców. W owym czasie alianci nie 
dysponowali jeszcze bowiem myśliwcami zdolnymi do 
eskortowania bombowców na całej trasie ich lotu do 
celu i z powrotem. 

Prototyp XB-41 powstał pod koniec 1942 roku w fa¬ 
bryce Consolidated w Fort Worth z przebudowanego 
bombowca B-24D-C0 (nr ser.: 41-11822). Uzbrojenie 
strzeleckie zostało wzmocnione przez instalację dru¬ 
giej wieżyczki Martin A-3 na grzbiecie kadłuba tuż za 
krawędzią spływu skrzydeł oraz zdalnie sterowanej 
wieżyczki Bendixw„podbródku"pod przekonstruowa¬ 
nym nosem kadłuba. Zrezygnowano natomiast z mon¬ 
towania ruchomych kaemów w nosie. Oryginalna 
grzbietowa wieżyczka Martin A-3 została podniesiona 
w celu zwiększenia pola ostrzału. W bocznych stanowi¬ 
skach w kadłubie zamontowano wspomagane hydrau¬ 
licznie lawety z dwoma kaemami każda. Stanowisko 
po lewej stronie kadłuba osłonięto wypukłą osłoną 
z pleksiglasu. W ten sposób liczba kaemów wzrosła do 
14 (po dwa w pięciu wieżyczkach - pod nosem, dwóch 
na grzbiecie, w ogonie i pod kadłubem - oraz po dwa 


w stanowiskach bocznych), a łączny zapas amunicji do 
nich wynosił az 12 420 nabojów (w tym 4000 zapaso¬ 
wych, umieszczonych w skrzynkach w przedniej ko¬ 
morze bombowej). Dodatkowe uzbrojenie, amunicja 
i opancerzenie zwiększyły masę startową XB-41 o nie¬ 
mal trzy tony w porównaniu z seryjnym B-24D. 

29 stycznia 1943 roku prototyp XB-41 trafił do Eglin 
Field na Florydzie w celu przeprowadzenia prób woj¬ 
skowych. Odbyły się one między 2 a 13 lutego i zakoń¬ 
czyły negatywną oceną. Owszem, XB-41 miał dużą si¬ 
łę ognia, ale dodatkowe wieżyczki zwiększyły opór ae¬ 
rodynamiczny, przez co spadła prędkość. Z kolei wzrost 
masy spowodował spadek prędkości wznoszenia i pu¬ 
łapu. XB-41 nie były w stanie utrzymać się w forma¬ 
cji z bombowcami B-24 wracającymi do bazy po zrzu¬ 
cie bomb. W dodatku umieszczenie w samolocie do¬ 
datkowego uzbrojenia i ogromnego zapasu amunicji 
przesunęło do tyłu środek ciężkości poza optymalny 
zakres, przez co pogorszyły się własności lotne i XB-41 
stał się niestabilny w locie. Kłopoty sprawiała także hy¬ 
drauliczna instalacja wspomagania lawet z kaemami 
w bocznych stanowiskach. W rezultacie 21 marca Siły 
Powietrzne stwierdziły, że XB-41 me nadaje się do uży¬ 
cia operacyjnego. Zrezygnowały również z przebudo¬ 
wy kolejnych 13 egz. B-24D na YB-41. 

Niezrazem niepowodzeniem konstruktorzy firmy 
Consolidated podjęli próbę poprawienia samolotu. Zde¬ 


montowali część opancerzenia i wyposażenia oraz za¬ 
stosowali nowe śmigła z szerszymi łopatami, aby ob¬ 
niżyć masę startową i poprawić niektóre osiągi. Z ko¬ 
lei aby zrównoważyć przesunięcie środka ciężkości, za¬ 
proponowano instalację w nosie kadłuba wieżyczki 
Emerson A-l 5 zamiast Bendix. Ten pomysł nie został 
jednak zrealizowany. 28 lipca 1943 roku poprawiony 
XB-41 ponownie przeleciał do Eglin Field w celu prze¬ 
prowadzenia dodatkowych testów. Loty próbne wyka¬ 
zały, że stabilność w locie poprawiła się, ale samolot 
wciąż był trudny w pilotażu i miał kiepską zwrotność. 
Przede wszystkim jednak bojowe użycie w Europie po¬ 
dobnych samolotów Boeing YB-40 wykazało, że efek¬ 
tywność takich „eskortowców"jest niska. Ostatecznie 
w październiku USAAF postanowiło przerwać rozwój 
YB-40 i XB-41. Jedyny zbudowany prototyp XB-41 zo¬ 
stał w styczniu 1944 roku przekazany do Central Flying 
Training Command (CFTC) i przemianowany na TB-24D 
(tak samo jak AT-22). Służył jako nielatające stano¬ 
wisko instruktażowe do szkolenia mechaników Libe- 
ratorów. i B 

Z Ogon samolotu XB-41. Widać dwie wieżyczki Martin 
A-3 na grzbiecie kadłuba (przednia zamontowana 
wyżej w celu zwiększenia pola ostrzału), wieżyczkę 
Consolidated A-6 w ogonie oraz lawetę z dwoma 
kaemami kal. 12,7 mm w oknie w burcie kadłuba. 
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Kiedy mgła zalegająca nad lotniskami 
1. BW ustąpiła, dowództwo 8. AF 
zdecydowało o kontynuowaniu operacji 
i wysłaniu bombowców nad Schweinfurt. 
Tymczasem Luftwaffe skoncentrowała 
jut sity do przechwycenia formacji 4. BW 
powracającej znad Regensburga. Jako 
że ta poleciała na południe, niemieckie 
myśliwce mogły z pełną mocą uderzyć 
na bombowce lecące nad Schwetnfui 
Doprowadziło to do największej j 
dotąd bitwy powietrznej z udziałem 
amerykańskich Łatających Fortec. 


« /kV.ł ■■ 


CEL: SCHWEINFURT 

M ająca uderzyć na Schweinfurt formacja 
bojowa 1. BW składała się z 2. Air Task 
Force, którą tworzyły 101. Combat Wing 
i Composite Combat Wing. Ta pierwsza 
formacja składała się z trzech forma¬ 
cji obronnych tworzonych przez prowadzące 18 ma¬ 
szyn z najbardziej doświadczonej 91. BG, lecące na jej 
lewym skrzydle 20 maszyn 381, BG i 19 samolotów 
101. Composite Gp. (elementy 91., 331. i 381. BG) le¬ 
cącej na prawym skrzydle. Lecący pięć minut tą for¬ 
macją Composite Combat Wing składał się z 21 ma¬ 
szyn prowadzącej 351. BG, 19 Fortec 384. BG lecącej 
na lewym skrzydle i 20 B-17 z 306. Composite Group 
(elementy 92., 305. i 306. BG) na prawym skrzydle. 
Dwanaście minut za całością tej formacji lecieć miał 
3. Air Task Force składający się z 102, i 103. Combat 
Wing. Pierwsza z tych formacji składała się z prowa¬ 
dzącej 306. BG, która miała wystawić 21 samolotów, 
na prawym skrzydle leciało 20 maszyn 305. BG, a na 
lewym 20 Fortec z 92. BG. Lecący pięć minut później 
103. Combat Wing składał się z 18 maszyn prowadzą- 
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25 Bombowce B-17 z 1, BW uchwycone 17 sierpnia 1943 roku nad Schweinfurtem. To bawarskie miasto było 
centrum niemieckiej produkcji łożysk kulkowych, choć oprócz tego ośrodka łożyska produkowano też w Steyr, 
Erkner i Cannstatt. Największą fabryką w Schweinfurcie były zakłady Kugelfisher (K.G.F.), które wytwarzały 
ponad połowę powstających mieście łożysk. Inną dużą firmą była szwedzka Vereinigte Kugellagerfabriken A.G. 
(V.K.F.), która posiadała w mieście dwie fabryki. W okresie od 1922 do 1943 roku ludność miasta wzrosła 
z ok. 15 tys. mieszkańców do ok. 45 tys., przy czym ok. 17 tys. było zatrudnionych przy produkcji łożysk. 
Produkcja łożysk kulkowych miała kluczowe znaczenie dla gospodarki wojennej III Rzeszy, 
a jej duża koncentracja w Schweinfurcie teoretycznie umożliwiała łatwe jej ograniczenie 
za pomocą nalotu lotnictwa. W1943 roku Schweinfurt zwrócił uwagę amerykańskich analityków, 
którzy wyznaczyli miasto na jeden z pierwszych celów głębokich rajdów ciężkich bombowców USAAF. 
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cej 379. BG, na której lewym skrzydle znajdowało się 
18 maszyn 303. BG, a na prawym 17 samolotów 103. 
Composite Gp. (elementy 303. i 379. BG). W sumie cała 
formacja miała liczyć 231 samolotów z 238 gotowych 
do lotu B-17 wchodzących w skład 1. BW. 

Prowadzące samoloty przekroczyły wybrzeże angiel¬ 
skie o 13.13. Zawróciło stosunkowo niewiele samolo¬ 
tów i podczas przekraczania wybrzeża Holandii ciągną¬ 
ca się na około 80 km amerykańska formacja liczyła 
222 samolotów B-17F. Eskortę stanowiło 36 Spitfireów 
IX ze 129., 222. i 303. Sqn, a nad Belgią miała ona zo¬ 
stać przejęta przez 48 Thunderboltów z 4. FG oraz 40 
podobnych maszyn z 78. FG, z tym że ta pierwsza jed¬ 
nostka nie zdołała odnaleźć swoich podopiecznych. 

Tymczasem dowództwo Luftwaffe, spodziewając się, 
że trasa powrotna 4. BW, którego celem był Regens¬ 
burg, będzie wiodła nad Belgią, ściągnęło w ten re¬ 
jon znaczne posiłki, które miały dołączyć do jednostek, 
które wzięły udział w pierwszej fazie bitwy. Z baz odle¬ 
głych o ponad 200 km na północ przeleciały Bf 109GII 
i lll/JG 11, z podparyskich lotnisk w rejon przewidywa¬ 
nej walki zmierzały natomiast podobne myśliwce z 11/ 
JG 2, a w okolice Frankfurtu przeleciały Fw 190A z l/JG 
11 i Bf 109G z ll/JG 

BITWA POWIETRZNA 

Niespodziewanie, o godzinie 14.26 na niemieckich 
ekranach radarowych pojawiła się amerykańska for¬ 
macja kierująca się nad Schweinfurt.Tym razem bom¬ 
bowce miały silniejszą eskortę składającą się zarów¬ 
no z Thunderboltów USAAF, jak i Spitfireów RAF. Jako 
pierwsza kontakt z nieprzyjacielem nawiązać mia¬ 
ła lll/JG 3, dla której miała to być pierwsza akcja bo¬ 
jowa na zachodzie po dwóch latach spędzonych na 
froncie wschodnim. Wskutek błędu kontrolerów na¬ 
ziemnych, którzy skierowali niemiecką jednostkę zbyt 
daleko na północ o godz. 14.55 została ona zasko¬ 
czona przez Spitfire'y z 222. Sqn RAF. F/L P.V.K. Tripe 
i F/O R.B. Hesselyn zgłosili po dwa zwycięstwa, jed¬ 
nak faktycznie ich łupem padły trzy niemieckie my¬ 
śliwce. Strącone zostały Bf 109G-6 WNr 20 444 pilo¬ 
towany przez kawalera Krzyża Rycerskiego, Lt Hansa 
Schleefa (wówczas 94 zwycięstwa, a ogółem 99; zgi¬ 
nął 31 grudnia 1944 roku), który został ranny, Bf109G- 
4 WNr 19583, z którego skakał Uffz. Pankalla, oraz Bf 
109G-6 WNr 20460 pilotowany przez kolejnego pilota, 
który wyszedł bez obrażeń, po trafieniu lądując przy¬ 
musowo Messerschmittem WNr 20460, którego uszko¬ 
dzenia oceniono na 70%. Z kolei Uffz. Geyer wrócił na 
maszynie uszkodzonej w 25%, a Hptm. Dahl miał awa¬ 
rię silnika i musiał lądować na brzuchu, uszkadzając 


* Niemcy zorganizowali sprawnie działający system 
obrony powietrznej zdolny synchronizować ataki 
na formacje bombowe jednostek myśliwskich 
operujących z różnych lotnisk, które w drodze 
cio trasy lotu przeciwnika często łączone były 
w większe formacje. Kontrolę poczynań własnych 
i nie przyjacielskich formacji lotniczych zapewniał 
rozbudowany system radarowy opierający się 
o radiolokatory dalekiego zasięgu „Freya" 

(na fot po prawej) i bliskiego zasięgu Wurzburg- 
-Riese (po lewej) oraz stacje radionawigacyjne. 


swój samolot w 45%. Jak stwierdził Dahl, byłto dla nas 
kompletnie nowy rodzaj wojny powietrznej. Osobiście, 
pomimo zimy ; preferowałem Rosję. Po stronie brytyj¬ 
skiej dodatkowo zestrzelenie Fw 190 w tym samym re¬ 
jonie zameldował F/L F.A.O. Gazę z 129. Sqn. 

Ponownie pierwszą jednostką, która przechwyciła 
bombowce, była l/JG 26, która jako jedyna rozpoczęła 
ataki bezpośrednio po tym, jak amerykańska formacja 
przekroczyła wybrzeże. Już ok. 14.50 czasu niemiec¬ 
kiego wspólnym łupem wybicie bombowca Oblt Artur 
Beese (17. - wybicie bombowca) oraz Obfw. Friedricha 
Lindelauba (4.) padła lecąca na skraju formacji prowa¬ 
dzącej 91. BG Forteca pilotowana przez 2,/Lt Dona Von 
der Heyde, w której zginęło ośmiu lotników. 40 minut 
później zestrzelenie kolejnej B-17 odnotował Fw. Peter 
Ahrens (8.). Jeden z ataków przeprowadzony przez 
trzech pilotów z 3. Staffel został skontrowany przez pi¬ 
lotów Dywizjonu 303, którzy zestrzelili Fw 190A-4WNr 
2386, którego ranny w kolano pilot, Ltn. Georg Kiefner, 
uratował się na spadochronie, widząc w napastnikach 
amerykańskie P-47. Polacy zgłosili ze swojej strony 
dwa pewne zwycięstwa dla Sgt. Aleksandra Chudka, 
jedno dla F/Lt Bohdana Arcta i prawdopodobne dla 


Sgt. Alojzego Ruteckiego. Piloci 303. Dywizjonu naj¬ 
prawdopodobniej przypisali sobie zestrzelenia Focke- 
-Wulfów pozostałych Niemców, którzy - wedle relacji 
Kiefnera - ostrzeżeni przez niego ratowali się w ostat¬ 
niej chwili nurkowaniem. W czasie awaryjnego lą¬ 
dowania na uszkodzonym Fw 190A-5 WNr 410002 
śmierć poniósł wykonujący pierwszą misję bojową pi¬ 
lot 1. Staffel, Uffz. Gunther Schmidtke, którego samo¬ 
lot był uszkodzony w 45%, a wiec nadawał się do na¬ 
prawy. 

W międzyczasie swoich podopiecznych opuściły 
Thunderbolty 78. FG które nie zdołały nawiązać kon¬ 
taktu z myśliwcami Luftwaffe. Jedynie o godz. 14.40, 
w ostatnim nawrocie przed opuszczeniem formacji 
bombowców znajdujący się nad pograniczem nie- 

SS Boeing B-17F, nr ser. 42-30033 należący do 384. BG. 
Samolot został utracony 1 grudnia 1943 roku 
z powodu awarii trzech silników. Uwagę zwracają 
używane latem 1943 roku (formalnie od 28 czerwca 
do 14 sierpnia) amerykańskie oznaczenia 
przynależności państwowej 
z czerwoną obwódką. 
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§§ Messerschmitt Bf 109G-6 pomimo stosunkowo 
dobrych osiągów, miał zbyt małą siłę ognia 
uzbrojenia, zwłaszcza jeśli chodzi o zwalczanie 
czterosilnikowych bombowców. Wymusiło 
to dozbrojenie samolotu w działka MG-151/20 
kal. 20 mm umieszczone w gondolach 
montowanych pod skrzydłami. 

żeniu nad Antwerpią amerykańskiej formacji w ce¬ 
lu uniknięcia myśliwców osłony doświadczony Hptm. 
Giinther Specht przed przystąpieniem do ataku śledził 
przeciwnika przez prawie pół godziny. W walce mia¬ 
ło zadebiutować nowe uzbrojenie Gruppe - dwana¬ 
ście maszyn z 5. Staffel zostało bowiem wyposażonych 
w podskrzydłowe wyrzutnie rakiet WGr 42. Co praw¬ 
da po wystrzeleniu rakiet w kierunku formacji z 92. BG 
Niemcy sądzili, że zestrzelili dwie B-17, ale faktycz¬ 
nie maszyny te odniosły jedynie uszkodzenia, by póź¬ 
niej paść ofiarą broni pokładowej innych myśliwców. 



mieckim klucz P-47 z 78. FG prowadzony przez Maj. 
Eugenge Robertsa dostrzegł szykującą się do ataku 
na bombowce mieszaną formację jedno- i dwusilni¬ 
kowych myśliwców nieprzyjaciela. Po krótkiej walce 
Roberts zgłosił zestrzelenie Bf 110, a F/O P.E. Pompetti 
Me 210. Najprawdopodobniej obaj piloci strzelali do 
tego samego celu, ponieważ ze strony Luftwaffe po¬ 
twierdzenie znajduje jedynie strata Bf 110G-4 WNr 
5590 z Erg./NJG 2, przy czym Lt Siegfried Elsasser i je¬ 
go strzelec odnieśli poważne rany, ale zdołali uratować 
się na spadochronach. 

Kiedy 1. BW osiągnęła Eupen, doszło do największej 
jak dotąd bitwy powietrznej nad Niemcami. W jej apo¬ 
geum udział brało jednocześnie dziewięć Gruppen 
myśliwców Luftwaffe, więc niemożliwa jest identyfi¬ 
kacja poszczególnych indywidualnych zestrzeleń. Star¬ 
cie zostanie przedstawione osobno z punktu widzenia 
każdej z jednostek Luftwaffe. 

Około 15.00 atak na formacje amerykańskie rozpo¬ 
częła ll/JG 1, która stoczyła ciężką walkę. Jedyne peł¬ 
ne zwycięstwo zaliczył Oblt Hans Koch (20.), Obfw 
Otto Bach (9.) wybił Fortecę z formacji, a Fw. Reinhard 
Flecks dobił bombowiec uszkodzony przez Obfw. Beese 
z 1./JG 26, Uffz. Hans Schonrock inny trafiony już sa¬ 
molot, ale odrzucono mu inne pełne zgłoszenie, po¬ 
dobnie jak i meldunki Ltn. Heinza Schwartza i Uffz. 
Franza Scharlera dotyczące wybicia bombowców z for¬ 
macji. Ceną sukcesu było zestrzelenie przez strzelców 
az trzech myśliwców należących do tej jednostki. Ranni 
zostali Ofw. Gerhard Ubert lecący w Fw 190A-4 WNr 
5561 oraz Ofw. Bernhard Liper pilotujący Fw 190A-4 
WNr 5561, pilot zasiadający za sterami Fw 190A-5 WNr 
410037 natomiast wyszedł cało. Jedynym poległym 
okazał się Gef. Herrman Gottwald, który miał odstawić 
Fw 190A-6 WNr 550152 na tyły, ale zabłądził i rozbił 
maszynę podczas lądowania w Dortmundzie. 

Atakująca około pół godziny później również la¬ 
tająca na Fw 190 ł/JG 1 odniosła bez strat własnych 
dwa zestrzelenia, które zaliczyli Fw. Ernst Florian (12.) 
i Lt Wilhelm Krebs (2.). 

Ponownie w akcji znalazły się Messerschmitty z 111/ 
JG 26, które w sile 15 maszyn wystartowały o 14.39 
czasu niemieckiego z Schiphol i skierowały się w kie¬ 
runku Niemiec, by przechwycić bombowce w pobli¬ 
żu Aachen o 15.20. Niemcy przez pół godziny pona¬ 
wiali ataki, ich rezultatem było zgłoszenie czterech 
zwycięstw, które odnotowali Hptm. Klaus Mietusch 


(43.-44.), Hptm. Hermann Staiger (31.), Fw. Wilhelm 
Wurtz (1.) i Obfw. Heinz Kemethmuiler, którego mel¬ 
dunek został odrzucony. W czasie ataków trzy niemiec¬ 
kie myśliwce zostały uszkodzone, a Ltn. Kehl komplet¬ 
nie rozbił w czasie awaryjnego lądowania w rejonie 
Antwerpii z powodu braku paliwa swojego Bf 109G-6 
WNr 15923, lecz nie doznał przy tym obrażeń. 

Kolejną jednostką, która przechwyciła przeciwnika, 
była ll/JG 11. Jednostka wystartowała z lotniska Gilzę- 
-Rijn w sile 26 maszyn krótko po 14.30, ale po dostrze- 


Jeszcze przed odpaleniem rakiet ogień obronny strzel¬ 
ców trafił skrzydło maszyny dowódcy eskadry Oblt. 
Heinza Knoke, odstrzeliwując nawet jedną z wyrzut¬ 
ni. Niemcy zgłosili trzy zwycięstwa - dwa bombowce 
miały paść miały łupem dowodzącego Gruppe Hptm. 
Gunthera Spechta (15.-16.), a wybicie bombowca 
z formacji odnotował Obfw. Erich Gaumert (2.), przez 
którego trafiony samolot został dobity przez pilotu¬ 
jącego nocnego Bf 110 Oblt. Heriberta Kleinschmid- 
ta (1.) z 6./NJG 1, któremu przyznano pełne zwycię- 
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S Zwyczajem panującym 
w Luftwaffe było oznaczanie 
przez lotników sukcesów 
na usterzeniu pilotowanej 
maszyny. Tutaj widzimy dowódcę 
dywizjonu ll/JG 11, Maj. Giinthera 
Spechta, prezentującego 
w kwietniu 1944 roku wojenny 
dorobek konstruktorowi 
lotniczemu, Kurtowi Tankowi. 
Wśród belek oznaczających 
zestrzelenia są dwie oznaczające 
15. i 16. zestrzelenie Spechta 
odniesione 17 sierpnia 1943 
roku w akcji przeciwko nalotowi 
na Schweinfurt. Do czasu swojej 
śmierci 1 stycznia 1945 roku 
Specht uzyskał 34 zestrzelenia, 
z tego 15 podczas walk 
zczterosilnikowymi 
bombowcami. 


stwo. Swojego postrzelanego Bf 109G WNr 20519Yoz- 
bił w 60% w pobliżu Bonn ranny Oblt Hans-Heinrich 
Koenig. 

Znakomicie spisały się Fw 190 z l/JG 11, których 
piloci, operując w pełnej sile 36 maszyn, zgłosili po¬ 
między 15.32 a 16.15 czasu niemieckiego az siedem 
zestrzeleń, a dwóch kolejnych im nie uznano. Trium¬ 
fowali Hptm. Erwin Clausten (129.-130. i dodatko¬ 
wo dwa odrzucone), Fw. Heinz Stoewer (2.), Ltn. Hein¬ 
rich Rudolph (3.), Ltn. Wolfgang Heinert (2.), Uffz. 
Alfred Gaedicke (4.), Uffz. Heinz Neuendorf (2.). Obok 
Mietuscha z JG 26, Specht i Clausen z JG11 byli jedyny¬ 
mi tego dnia pilotami Luftwaffe, którzy uzyskali dwa 
„pełne" zestrzelenia B-17 w jednym locie. Dla obu pi¬ 
lotów JG 11 drugie zestrzelenie było jubileuszowym 
dziesiątym czterosilnikowcem na koncie. Za swój suk¬ 
ces l/JG 11 zapłaciła jednak stratą trzech Fw 190A-6. 
Samoloty WNr 530346 i 550448 zostały trafione przez 
strzelców i rozbite w odpowiednio w 80% i 85% w wy¬ 
niku lądowań przymusowych, a WNr 530113 został 
uszkodzony w 75% w wyniku błędu pilotażowego. 
Żaden z pilotów tych maszyn nie odniósł ran. 

Gorzej powiodło się lll/JG 11, o godz. 15.20 suk¬ 
ces uzyskał jedynie Oblt. Franz Strobl (2.), który jed¬ 
nak sam jednak odniósł rany i lądował przymusowo 
swoim Bf 109G-6 WNr 19856 uszkodzonym w 75%. 
Podobnie postąpił również ranny Ltn. Wolf Scharff, 
którego Bf 109G-6 WNr 15870 był uszkodzony w 70%. 
Obie te maszyny lądowały na lotnisku Hangelar ko¬ 
ło Bonn, gdzie zostały skasowane. Kolejny Bf 109G-6 
WNr 15637 został stracony przez tę jednostkę po awa¬ 
ryjnym lądowaniu w wyniku awarii silnika, a inny był 
uszkodzony w 40% w wyniku walki powietrznej. 

Bez strat własnych kolejne dwa zwycięstwa tego 
dnia odniosła l/JG 3, gdzie krótko przed godz. 16.00 


pełne sukcesy uzyskali Uffz. Kurt Liebing (2.) i Hptm 
Klaus Quaet-Faslem (48.). Podobnie było w lll/JG 1, 
gdzie o godz. 15.45 zestrzelenie odnotował Hptm. 
Robert Olejnik (39.), a kwadrans później Fw. Hans 
Meissner (6.). 

Około 15.25 do walki dołączyli piloci JG 50, któ¬ 
ra do drugiego przechwycenia w tym dniu poderwała 
12 maszyn. Do 16.10 sukcesy odnotowali kolejno Ltn. 
Gottfried Weiroster (2.), Ltn. Alfred Grislawski (114.), 
Uffz. Martin Saller (1.), Uffz. Ernst Aulenbacher (1.), 
odrzucono natomiast meldunki składane przez Fw. 
Horsta Bilfingera, Uffz. Kurta Heyera i Uffz. Wilhelma 
Knóllera. Drugie zestrzelenia tego dnia odnieśli Wei¬ 


roster i Grislawski. Ten drugi lotnik ustawił Bf 109G na 
kursie kolizyjnym z B-17 i mimo trafień strzelców ten 
doświadczony pilot poczekał z otwarciem ognia do 
ostatniej chwili. Trafiona ogniem trzech działek Forto 
wybuchła w płomieniach tuż przed Bf 109, który wle¬ 
ciał w chmurę ognia. Odnotowując wzrost tempera¬ 
tury oleju, Niemiec bez napędu wylądował osmaloną 
na czarno maszyną w Erbenheim. Licząc liczne dziury 
po pociskach, na pytanie swojego mechanika Jak by¬ 
ło?, mimo pozornego sukcesu Grislawski proroczo od- 
pa rł Fritz, zaczynamy przegrywać tę wojnę. W tej wa I ce 
JG 50 straciła zestrzelonego przez strzelców Bf 109G-5 
WNr 18852, w którym poległ Uffz. Dietrich Barth. 
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Boeing B 17F-70-BO 42-29803 należący 
do 534. B5/381.14 października maszyna ta 
została zestrzelona przez niemieckie myśliwce 
w rejonie Schweinfurtu, przy czym poległo czterech 
lotników z załogi l./Lt Bernarde M.Vobra Jr, 
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S Samolot myśliwski Focke-Wulf Fw 190A-4 Wk Nr 5565 należący do 3. Staffel wchodzącej w skład II Gruppe Jagdgeschwader 1. Pilotem samolotu 
oznaczonego numerem taktycznym Biały 4 byłObfw Bernhard Liper, który 17 sierpnia 1943 roku w czasie przechwycenia amerykańskiej formacji 
lecącej nad Schweinfurt został ranny w walce z B-17 i rozbił swoją maszynę w 100% w czasie lądowania awaryjnego w rejonie Maastricht. 

Na osłonie silnika namalowany charakterystyczny dla maszyn ll/JG 1 „Tatzelwurm" (pół smok, pół robak) malowany w czterech kolorach 
- zielonym na maszynach klucza sztabowego, białym w 4./JG 1, czerwonym w 5./JG 1 i żółtym w 6./JG 1. Rys. Peter Kassak/Martin Zamecnik. 



24 


Jak wspomniano, największe natężenie walk miało 
miejsce w momencie, w którym Amerykanie osiągnę¬ 
li miasteczko Eupen na pograniczu belgijsko-niemiec- 
kim od tego momentu piloci Luftwaffe, wiedząc o bra¬ 
ku zagrożenia ze strony alianckich myśliwców, przy¬ 
stąpili do metodycznych ataków. Zgodnie z dopraco¬ 
waną taktyką przeprowadzano głównie ataki czoło¬ 
we, atakując z przewyższenia pod kątem około 10° do 


poziomu, celując w kabinę pilotów. Taktyka pilotów 
Luftwaffe zakładała koncentrowanie ataków na naj¬ 
słabszych liczebnie Combat Boxach B-17. W tym wy¬ 
padku Niemcy skoncentrowali się na maszynach trzech 
czołowych grup, które straciły 16 z 24 maszyn zestrze¬ 
lonych w drodze do celu. Kiedy któraś z Fortec odno¬ 
siła uszkodzenia, które uniemożliwiały jej trzymanie 
się w szyku bojowym, niemal natychmiast stawała się 
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Besatzung: 6—10 Mann L¥Jotorlelstung; 4x1200 PS 

Bewaffnurtg: 7 beweg liche MG.-Stancte 
Flugleistungen: HochstgeschwmcHgkoifr 450 km/Sfd* In 
7000 m rloh© 

.__ _ 3 1,0 m __ 



Ot Eindecker, ytermofong, esnfaches Seitenleilwerk, ohne Fahrwerk 
h Trapezflugei abgeruncłef, Seitenleifwerk hoch, allmahlich in 
Rumpf ubergehend, Hóhenleitwerk „Keilform", MG.-Turm 
hinter Tragwerk, Bodenwanne, Hedckanzel 
E: Forłress ML britisch 
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j Informacje na temat bombowca Boeing B-17 z niemieckiego podręcznika z 1943 roku 
do rozpoznawania samolotów. Jak widać, nie wszystkie informacje są aktualne. 


obiektem zainteresowań kilku myśliwców, które szyb¬ 
ko dobijały bombowiec. 

W rejonie granicy belgijsko-niemieckiej niemieckie 
myśliwce skoncentrowały się głównie na formacji 
381. B6. Wybite z formacji zostały należące do tej jed¬ 
nostki samoloty załóg Lt W.L. Simpsona oraz Lt H.L. 
Forknera, a także Lt ChA Bennetta z 91. BG; wszyst¬ 
kie te bombowce zawróciły do Anglii, ale po samot¬ 


nym przeleceniu około 100 km znalazły swój koniec 
na terenie Belgii. Na terytorium Niemiec, na dystan¬ 
sie 50 km od granicy swój koniec znalazły trzy kolej¬ 
ne Fortece 381. BG pilotowane przez 2/Lt N.H. Wrighta, 
Lt Ch.P, Atkinsona i F/O J.C. Hudsona, przy cym dwa 
ostatnie zostały trafione zarówno przez myśliwce, jak 
i przez ogień przeciwlotniczy, a także strącony przez 
myśliwce bombowiec załogi Lt J. D. Stewarta z 92. BG, 
której załoga zdążyła w komplecie opuścić swoją ma¬ 
szynę, zanim ta eksplodowała w powietrzu. W tym sa¬ 


mym rejonie spadły wybite z formacji ok. 50 km dalej 
i usiłujące wrócić do Anglii samoloty Lt A.E. Weienetha 
z 91. BG, którego maszyna padła ofiarą myśliwców, 
oraz Lt J.B. Paintera z 381. BG, która to maszyna zo¬ 
stała trafiona ogniem z ziemi i przez myśliwce, których 
ogień zatrzymał silnik nr 4 i zapalił silnik nr 3. 

Tymczasem ataki niemieckich myśliwców nie słabły, 
co zaowocowało zestrzeleniem na południe od Kob¬ 
lencji, na dystansie około 80 km, kolejnych dziewię¬ 
ciu Fortec. Tutaj 351. BG straciła maszyny załóg Lt H.F. 
Hansena i Lt M.A. Pinkertona, przy czym ten drugi zo¬ 
stał trafiony także przez ogień OPL. Ze składu tych 
dwóch załóg uratowało się aż 19 z 20 lotników. 

91. BG straciła trzy maszyny. W załodze 2/Lt E.L. 
Kennera piloci i nawigator zginęli, kiedy niemiecki my¬ 
śliwiec trafił w kabinę i silnik Nr 2, poległo także dwóch 
strzelców z tylnej części samolotu. Z maszyny 2/Lt J.W. 
Getewooda, która miała unieruchomione silniki nr 3 i 4 
i zapalone skrzydło, uratowało się tylko czterech lotni¬ 
ków, którzy zanim zostali złapani przez niemiecką po¬ 
licję, przez cztery dni maszerowali w kierunku Francji. 
Więcej szczęścia miała lecąca w 101. CG załoga Lt W.H. 
Wheelera, której samolot opuścił formację ze znisz¬ 
czonymi silnikami nr 1 i 2, a która w komplecie trafi¬ 
ła do niewoli. Podobne szczęście w nieszczęściu mia¬ 
ła załoga Lt R.M. Kinga z 381. BG, której samolot był 
już siódmą maszyną utraconą przez tę jednostkę w tej 
misji. Szczęścia zabrakło natomiast załodze Lt Wagnera 
z 379. BG, kiedy jeden z niemieckich myśliwców w czo¬ 
łowym ataku odstrzelił prawy wewnętrzny silnik ich 
Fortecy, który przeleciał nad skrzydłem i oderwał sta¬ 
tecznik poziomy. B-17 błyskawicznie odwrócił się na 
plecy i poszedł do ziemi, nie dając załodze szans na ra- 
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tunek. Dwa pierwsze samoloty utraciła 384. B6, były 
one obsadzone załogami Lt J.D. Hausenflucka oraz Lt 
D.T. Wofforda, spośród których zginęli jedynie obaj pi¬ 
loci z tej pierwszej maszyny. 

Dodatkowo wybita z formacji została maszyna Lt 
J.A. Hargisa z 91. BG, która samotnie wracając do Anglii 
po locie na dystansie około 300 km została zestrzelona 
przez kilka Bf 109 na południowy zachód od Brukseli. 


Tymczasem w rejonie przelotu głównej formacji, 
na północ od Mannheim spadły trzy kolejne zestrzelo¬ 
ne przez myśliwce Fortece. W samolocie Lt A.G. Arcaro 
z 91. BG, w którym po trafieniu zapaliły się butle tle¬ 
nowe, zginęło dwóch lotników. Lt H 0. Koeppen z 379. 
BG, starając się utrzymać przez chwilę Fortecę w po¬ 
wietrzu, aby dać szansę na skok ze spadochronem swo¬ 
jej załodze, zginął w wyniku eksplozji swojej maszyny, 
lecz za wyjątkiem jednego ze strzelców pozostali zało- 
ganci zdołali opuścić samolot. Lt F.G. Mattes z 384. BG 
poległ wraz z nawigatorem po tym, jak myśliwce zapa¬ 
liły część nosową jego samolotu. 

Samolot Mattesa spadł już po wschodniej stronie 
Renu, a z chwilą, gdy formacje 1. BW przekroczyły tę 
wielką rzekę, ataki myśliwców Luftwaffe zaczęły słab¬ 
nąć, gdyż kończyło się im paliwo i zapas amunicji. 100 km 
na wschód od rzeki zestrzelona została Forteca Lt W.S. 
Mungera, która stała się dziewiątą maszyną straconą 
przez 91. BG. Samolot z dymiącymi silnikami nr 3 1 4 
odłączyłsię od formacji i rozbił w rejonie Aschaffenburga, 
a załoga w komplecie trafiła do niewoli. 

Jedynie osiem uszkodzonych B-17 zdecydowało się 
odłączyć od formacji i wracać do Anglii, dwie zostały 
dobite nad terenem Niemiec, a cztery znalazły swój 
koniec na terenie Belgii. Jedynie załogi Lt Hoyta, który 
stracił dwa silniki, i 2/Lt Judy z 91. BG osiągnęły Anglię. 

Ogółem w walce z kierującą się na Schweinfurt wy¬ 
prawą wzięło udział około 260 jednosilnikowych i 20 
dwusilnikowych myśliwców Luftwaffe. 


S3 w osłonie bombowców udział wzięły także dywizjony brytyjskich Spitfire'ów IX. 
Na zdjęciu formacja Takich myśliwców należących do 611. Sqn. 
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KALOT 

Celem nalotu na Schweinfurt były trzy położone w po¬ 
łudniowej części miasta fabryki łożysk kulkowych. We¬ 
dług pierwotnego planu 1. BW lecący razem z 4. BW 
miał odłączyć się od formacji kierującej się na Re¬ 
gensburg w punkcie usytuowanym na południowy 
wschód od Schweinfurtu i zaatakować, lecąc kursem 
północno-zachodnim. Z powodu zmiany pierwotne¬ 
go planu Amerykanie udali się prosto nad Schweinfurt, 
nadlatując od zachodniej strony miasta. Z uwagi na to, 
że miasto było bronione przez 11 baterii armat 88-mi- 
limetrowych, dowództwo zadecydowało, że - w prze¬ 
ciwieństwie do akcji nad Regensburgiem - nalot pro¬ 
wadzony będzie z normalnej wysokości. Szczęśliwie 
mimo ciężkich strat zadanych przez Luftwaffe ocala¬ 
ły wszystkie samoloty prowadzące poszczególne gru¬ 
py, a pogoda była idealna. Mimo to nalot był niecelny. 
Bomby pierwszych trzech jednostek, 91., 381., i 101. 




tak więc zgodnie z rozkazem zdecydowała się zrzu¬ 
cić bomby na centrum miasta, gdzie spadł ładunek 
prowadzącej 306. BG. Pozostałe grupy zwolniły bom¬ 
by zbyt wcześnie, trafiając w rejon baraków wojsko¬ 
wych na zachód od miasta. Ostatnie trzy grupy, 303., 
279. i 103. Composite BG, miały zrzucić bomby zapala¬ 
jące. Pechowo podczas końcowego podejścia zraniony 
przez ogień przeciwlotniczy został bombardier w czo¬ 
łowym samolocie 303. BG, a w prowadzącym samo¬ 
locie 379. BG w ostatniej chwili awarii uległ celownik 
bombardierski, tak że bomby tej fali rozrzucone zosta¬ 
ły na dużym obszarze uniemożliwiającym identyfika¬ 
cję rejonów upadku bomb. 

Ogółem nad Schweinfurt nadleciało 198 B-17, 
z których 184 między godziną 14.51 a 15.11 zrzuci¬ 
ło 265 ton bomb burzących (najcięższe 454 kg) i 115 
ton bomb zapalających. Ofiarą nalotu na Schweinfurt 
padło 195 niemieckich cywili (70 mężczyzn, 77 ko¬ 
biet, 48 dzieci) oraz ośmiu robotników przymusowych. 
Oprócz tego we wspomnianych zbombardowanych ba- 


opuszczenia samolotu przygotowywała się także za¬ 
łoga trafionej przez Flak Fortecy 2/Lt 0. Sweningsena 
z 384. BG, której maszyna została w tej chwili zaatako¬ 
wana i dobita przez odbywającego pierwszy lot bojo¬ 
wy Ltn. Josefa Springera z ll/NJG 101. Ośmiu członków 
załogi jednak ocalało i trafiło do niewoli. Amerykańską 
formację opuścił także uszkodzony wcześniej przez 
myśliwce samolot Lt Smitha z 381. BG, który wkrótce 
padł łupem Bf 110 pilotowanego przez Fw. Christofa 
Nagela z ll/NJG 101, który zameldował dwa zestrze¬ 
lenia, będące jego 2. i .3 zwycięstwem powietrznym. 
Drugą z jego ofiar mogła być znajdująca się w podob¬ 
nej sytuacji do maszyny Smitha Forteca Lt Wilsona 
z 384. BG. Atakowany przez Bf 110 bombowiec zszedł 
na niską wysokości wymknął się przeciwnikowi. Chcąc 
ominąć oczekujące myśliwce, Wilson leciał na południe 
od planowanej trasy powrotu. Ponownie nocny myśli¬ 
wiec z NJG 101, ale tym razem Do 217 zainteresował 
się samotną Fortecą , kiedy ta przeleciała nad ich lot¬ 
niskiem Sandhofen w pobliżu Mannheim. Rezultatem 
ataku była rana odniesiona przez pilota i przestrzelony 




2 Nocny samolot myśliwski Messerschmitt Bf 110G-4 należący do 3. Staffel wchodzącej w skład I Gruppe Nachtjagdgeschwader 6. Jednostka ta często brała udział 
w zwalczaniu dziennych nalotów ciężkich bombowców USAAF, stąd w celu zwiększenia osiągów przedstawiony na ilustracji samolot został pozbawiony duży opór 
aerodynamiczny tłumików płomieni umieszczanych na rurach wydechowych. Pozostawiono natomiast pokładową stację typu FuG212, której anteny są widoczne 
na nosie samolotu. Sześciu nocnych myśliwców z l/NJG 6 użyto 17 sierpnia przeciwko formacji B-17 powracającej znad Schweinfurtu, jednak jeden 
z kluczy został w całości zestrzelony przez ogień obronny strzelców pokładowych Fortecz 379. BG. Rys. Peter Kassak/Martin Zamećnik 


Composite BG, upadły w az sześciu miejscach koncen¬ 
tracji rozciągniętych na przestrzeni 6 km. Pierwsze 
dwa punkty skupienia to pola przed fabrykami VKF 
nr 2 i Kugelfischer oraz leząca między nimi stacja ko¬ 
lejowa. Trzeci punkt koncentracji to rejon między sta¬ 
cją kolejową i fabryką VKF, minimalna część bomb spa¬ 
dła na oba te obiekty. Zbombardowana miała być tez 
fabryka VKF nr 1, ale w tym przypadku bombardierzy 
przestrzelili cel i bomby w większości spadły na bu¬ 
dynki mieszkalne i narożną część fabryki. Kolejna por¬ 
cja bomb spadła po niezamieszkałej stronie Menu, 
a ostatnia za leżącą po tej samej stronie rzeki wsią 
Sennfeld. Trzy minuty później nad miasto nadlecia¬ 
ły 351., 384. i 306. Composite BG. Tylko jedna z tych 
grup pokryła bombami obszar obejmujący południo¬ 
wą część fabryki Kugelfischer i wschodnią część dwor¬ 
ca. Kolejna grupa zrzuciła bomby zbyt wcześnie, tra¬ 
fiając w wieś Oberndorf, druga natomiast zbyt późno, 
w wyniku czego ładunek spadł po wschodniej stronie 
Menu, ok. 1 km za fabryką VKF nr 2 leżącą na przeciw¬ 
nym brzegu rzeki. Kolejna fala bombowców składają¬ 
ca się z 92., 305. i 306. BG zastała cel zasłonięty dy¬ 
mem i pożarami wznieconymi przez poprzedników, 


rakach wojskowych poległo 60 żołnierzy. Zburzonych 
zostało 144 domów prywatnych, a ponad 1000 odnio¬ 
sło uszkodzenia. Dodatkowo w obu zbombardowanych 
wioskach zniszczeniu uległo 16 budynków mieszkal¬ 
nych 1 30 gospodarczych. Na teren fabryk spadło zaled¬ 
wie 80 bomb, których jedynym znaczącym efektem był 
50% spadek produkcji na okres 10 tygodni w jednym 
z trzech oddziałów fabryki Kugelfischer. 

Stosunkowo silna obrona przeciwlotnicza Schwein¬ 
furtu otworzyła ogień, w momencie, kiedy spadały juz 
pierwsze bomby. Ciężko trafione zostały trzy bombow¬ 
ce. Załoga Lt Jarvisa z 381. BG, której samolot stracił 
silniki nr 3 i 4 oraz mocno dymił, w całości opuściła ma¬ 
szynę na spadochronach. Trafiona została tez uszko¬ 
dzona juz przez myśliwce i lecąca na trzech silnikach 
B-17 Lt Merchanta z 379. BG, za wyjątkiem pilota 
wszyscy lotnicy opuścili samolot w powietrzu, ponie¬ 
waż w ogniu stanął jeden z silników. Pecha miał Sgt. 
Hecht, który zginął, kiedy nie otworzył się mu spado¬ 
chron. Tymczasem pilot, który z powodu małej wy¬ 
sokości lotu nie był w stanie opuścić maszyny, zdołał 
posadzić Fortecę 42-30191 „The Bołevich" na brzuchu 
na drodze na północny-zachód od Schweinfurtu. Do 


zbiornik paliwa. Dolny strzelec trafił przeciwnika, któ¬ 
ry oddalił się z dymiącym silnikiem. Z szybko uciekają¬ 
cym paliwem załodze udało się przelecieć kolejne nie¬ 
mal 300 km, wykonując awaryjne lądowanie dopie¬ 
ro w okolicach Reims we Francji. Dzięki pomocy ru¬ 
chu oporu czterech członków załogi przedostało się do 
Anglii. 

LOT POWROTNY 

Przeciw powracającej formacji 1. BW poderwano sześć 
Bf 110G z l/NJG 6. Dowódca jednego z kluczy, Oblt. 

Johannes Engels, popełnił fatalny w skutkach błąd, 
prowadząc formację według klasycznego schematu 
walki z nocnymi bombowcami RAF. Atakując z dołu 
od tyłu dwusilnikowe Messerschmitty przy niewielkiej 
przewadze prędkości stały się doskonałym celem dla 
strzelców pokładowych Fortec z 303. BG. Zestrzelone 
zostały wszystkie trzy Bf 110G-4. Z samolotu WNr 
5433 uratował się ranny Oblt Engels, poległ natomiast 
Uffz. Horst Janish, w maszynie WNr 5564 zginął Lt Rolf 
Heideklang, podczas gdy jego strzelec się uratował, 
w WNr 4614 polegli natomiast Uffz. Bernard Reindel 
i Uffz. Fritz Schumann. 
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Kaso * 17 


Drugi klucz z NJG 6 postępował bardziej rozważ¬ 
nie bezpiecznie powracając do bazy, a Fw. Becker (2.) 
o 16.44 zestrzelił uprzednio uszkodzony przez myśliw¬ 
ce i odstający od formacji B-17 F/O Sextona z 379. BG. 
Była to jedyna maszyna, którą straciło amerykańskie 
ugrupowanie w ciągu godziny lotu po zbombardo¬ 
waniu Schweinfurtu. Z jej załóg zginął jeden z bocz- 
nych strzelców, który został trafiony w klatkę piersio¬ 
wą 20-milimetrowym pociskiem. 

Dalszy opór napotkano dopiero w rejonie Bonn, 
gdzie dowódca 5./JG 11 Oblt. Knoke, widząc na lotni¬ 
sku, na którym wylądowało ok. 30 maszyn, które po- 


Miejsca upadków zestrzelonych samolotów w drodze bombowców do celu 
podczas nalotu na Schweinfurt 17 sierpnia 1943 roku. Rys. Piotr Wawrzkiewicz 
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wróciły z lotu przeciwko formacji lecącej na Schwein- 
furt, wobec braku doświadczonych pilotów mimo usz¬ 
kodzonego przez pociski dźwigara własnej maszyny 
zdecydował się przejąć dowództwo i wystartować na 
spotkanie powracającego przeciwnika. Wzbijając się 
na 6600 m, poprowadził formację do ataku, a sam wy¬ 
brał trafiony przez Flak odosobniony samolot zało¬ 
gi Lt R. Keegana z 305. BG, meldując jego zestrzelenie 
o godz. 16.30. Na pokładzie B-17, który miał uszkodzo¬ 
ne trzy silniki i płonące prawe skrzydło, zginęło dwóch 
strzelców, podczas gdy pozostałych ośmiu lotników 
uratowało się na spadochronach. Maszyna ta praw¬ 
dopodobnie była też celem innych pilotów Luftwaffe, 
ponieważ zgłoszenie Knockego zostało odrzucone. 
Dodatkowe uszkodzenia Bf 109G-6 WNr 16626 zmusiły 
go do awaryjnego lądowania na łące. Niemiec wycho¬ 
dzi z akcji lekko ranny, a jego maszyna, której uszko¬ 
dzenia oceniono na 60%, nadawała się tylko na złom. 

STARCIE NAD BELGIĄ 

Tuż przed granicą niemiecko-belgijską B-17 zostały 
zaatakowane przez połączone siły Stabu i ll/JG 26. 
W pierwszym, czołowym ataku na 305. BG zwycięstwo 
odniósł o godz. 17.45 czasu niemieckiego dowódca JG 


26 Oberstleutnant Josef Priller (92.), a pięć minut póź¬ 
niej Staffelkapitan 6./JG 26 Obfw. Adolf Glunz (39.). 
Amerykańska jednostka straciła jednak tylko jeden sa¬ 
molot pilotowany przez Capt. Sargenta, którego załoga 
w komplecie się uratowała, a S/Sgt James L. Berry zdo¬ 


łał nawet wrócić do Anglii. Podczas nawrotu do dru¬ 
giego ataku Niemcy zostali zaskoczeni przez nadla¬ 
tującą od strony Niemiec nieprzyjacielskie myśliwce. 
Była to wysłana w celu osłony powracających bom¬ 
bowców 56. FG, dowodzona przez najwytrawniejsze- 



25 17 sierpnia 1943 roku piloci niemieckich nocnych myśliwców meldowali zestrzelenie 17 B-17, z czego potwierdzono 
8 meldunków, 2 zawieszono do dalszego postępowania weryfikacyjnego, a jeden samolot uznano za ostateczne 
zniszczenie już uszkodzonych maszyn. Po stronie strat Nachtjagdwaffe odnotowała utratę aż dziewięciu Bf 110G, 
z tego pięć należało do l/NJG 1, której maszyny zostały przechwycone przez alianckie myśliwce. 


S Ciężki samolot bombowy Boeing B-17F-90-BO 42-30191 Flying Fortress o podwójnej nazwie własnej „the Bolevich7DAMNOIFINO!" należący od 6 czerwca 1943 roku 
do 525. BS wchodzącego w skład 379. BG. 17 sierpnia 1943 roku w nalocie na Schweinfurt swój 18. lot bojowy wykonywała na nim załoga 1/Lt Donalda W. Merchanta. 

Przed osiągnięciem celu w wyniku ataku myśliwca Luftwaffe samolot stracił jeden silnik, podczas gdy ogniem artylerii przeciwlotniczej nad Schweinfurtem trafiony został 
drugi silnik, który stanął w płomieniach. W obawie przed eksplozją zbiorników paliwa pilot rozkazał załodze opuścić samolot na spadochronach, lecz ostatni lotnicy z jej składu 
wyskoczyli na małej wysokości, a obsługujący górną wieżyczkę strzelecką T/Sgt Gene R. Hecht nie zdołał otworzyć spadochronu. Nie mając czasu na skok, 1/Lt Merchant 
zdecydował się wykonać lądowanie awaryjne, co uczynił na drodze z Trimburga do Elfershausen, około 20 km na północny zachód od Schweinfurtu i tak jak ośmiu innych 
członków załogi trafił do niewoli. Jego samolot nie spłonął i został przejęty przez Niemców, którzy choć maszyna wylądowała gładko, zdecydowali się złomować maszynę. 

Rys. Peter Kassak/Martin Zamećnik 
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ZWYCIĘSTWA POWIETRZNE MYŚLIWCÓW USAAF, 

17 SIERPNIA 1943 R. 

linmtllll „„i, m ,„i,umilili imiiimi mim u 


Dowództwo 56. FG Grupy: 

Col. H.Zemke -1 Me-110 pewny (St.Trond) 


61, FS/S6. Fu: 
Capt. G.W. Johnson 

Lt F.E. McCauley 
Capt. D.D. Renwick 

62, FS/56, FG: 
LtC.R. Harrison 
LtC.L. Reeder 
Lt V.H. Day 

63, F5/56- FG: 
LtG.D. Schiltz 
Capt.W.M Mahurin 
LtH.E. Comstock 
LtJ.H.Truluck 

Lt E.D. Whitley 
Lt G.F. Hall 
Lt D.M. Goodfleisch 


- 2 Me-109 pewny (Hasselt-Diest), 1/2 Me-110 pewnego (N/Liege) 
ii Me-109 uszkodzony (Hasselt-Diest) 

-1FW-190 pewny (Hasselt), 1/2 Me-110 pewnego (N/Liege) i 1FW-190 uszkodzony (Hasselt) 
-1 Me-109 pewny (Liege) 

-1 Me-110 pewny (Ans) 

-1 Me-110 pewny (Ans) 1 1 Me-210 uszkodzony (Ans) 

- 2 Me-210 uszkodzone (Ans) 

- 3 FW-190 pewne (Ans-St. Nicholas) i 1 Me-210 uszkodzony (Ans-St. Nicholas) 

- 3 FW-190 pewne (Eupen-St. Nicholas) 

-1 Me-109 pewny (Ans) 

-1 FW-190 pewny (Ans-St. Nicholas) i 1 Me-210 uszkodzony (Ans-St. Nicholas) 

-1 Me-110 pewny (Ans) i 1 Me-110 uszkodzony (Ans) 

-1 Me-109 prawdopdobny (Eupen-St. Nicholas) 

-1 Me-110 uszkodzony (Ans) 


84, FS/78.F& 

Maj. E.P. Roberts - 1 Me-110 pewny (SE Aachen) 
F/0 RE. Pompetti -1 Me-210 pewny (SE Aachen) 

Dowództwo 353. B: 

Maj. L. G. McCollom -1 Bf 109 pewny (Diest) 

Suma zwycięstw: 19-1-9 


go taktyka wśród amerykańskich dowódców myśliw¬ 
skich Col. Huberta Zemkego, który poprowadził swo¬ 
ich pilotów tak daleko, jak pozwalał na to zasięg P-47. 
Trafionych zostało kilka Fw 190, a atak skoncentrował 
się na kluczu sztabowym ll/JG 26. W swoim Fw 190A- 
6 WNr 530125 zginął brat dowódcy lotnictwa myśliw¬ 


skiego Luftwaffe słynnego Adolfa Gallanda - dowód¬ 
ca Gruppe Maj. Wilhelm-Ferdinand „Wutz" Galland, 
co było najpoważniejszą stratą personalną poniesio¬ 
ną tego dnia przez obie strony. Biorąc pod uwagę, że 
na spadochronach uratowali się wszyscy pozostali pi¬ 
loci zestrzelonych przez P-47 Focke Wulfów, niemiec- 



5 17 sierpnia 1943 roku niemieccy lotnicy meldowali zestrzelenie łącznie 107 B-17, z tego zatwierdzono 
70 sukcesów, 6 pozostawiono do dalszej weryfikacji, a 9 uznano za „ostatecznie zniszczone" już uszkodzone 
maszyny. Dodatkowo meldowano pięć sukcesów osiągniętych przeciwko myśliwcom, spośród których 
zatwierdzono cztery, a piąty pozostawiono do dalszej weryfikacji. Na fot. Hptm. Klaus Mietusch, który 
w akcjo przeciwko nalotowi na Schweinfurt odnotował swoje 43.144. zestrzelenie, z których oba zostały mu 
potwierdzone. Do czasu swojej śmierci 17 września 1944 roku Mietusch uzyskał 74 zestrzelenia, w tym 13 
przeciwko bombowcom czterosilnikowym oraz 14 odniesionych na froncie wschodnim. 
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a 17 sierpnia 1943 roku niemiecka artyleria 
przeciwlotnicza meldowała zestrzelenie 
33 bombowców i jednego myśliwca. 

Według danych strony amerykańskiej OPL 
odpowiedzialna była za strącenie trzech B-17, 
kolejnych osiem natomiast (jeden z nich lądował 
w Szwajcarii) padło wspólnym łupem OPL 
i niemieckich myśliwców. 

ki as najprawdopodobniej padł łupem jednego z przy¬ 
szłych czołowych (20,75 zwycięstwa) asów USAAF, 
Capt. Walkera Mahurina, który odniósł tego dnia dwa 
pierwsze zwycięstwa powietrzne, meldując strącenie 
dwóch Fw 190. Jak odnotował Amerykanin, jedna z je¬ 
go ofiar trafiona idealnie od tyłu pociskami z ośmiu ka¬ 
rabinów zabłysła „niczym robaczek świętojański" od 
uderzeń pocisków eksplodujących, błyskawicznie od¬ 
wróciła się na plecy i chaotycznie huśtając się do gó¬ 
ry nogami, poszła do ziemi, druga natomiast eksplo¬ 
dowała w powietrzu, pozostawiając po sobie tylko ob¬ 
łok dymu. Zestrzelony przez pilotów P-47 został tez 
Fw 190A-5 WNr 1243 bocznego Gallanda, Uffz. Heinza 
Gomanna, który jednak zdołał opuścić samolot na spa¬ 
dochronie. Kolejna maszyna z klucza sztabowego zo¬ 
stała uszkodzona. 0 godz. 17.00 jeden z atakujących 
P-47 miał paść ofiarą Hptm. Hansa Naumanna (20.), 
ale wydaje się to nie znajdować potwierdzenia. Żaden 
z niemieckich pilotów nie widział momentu zestrzele¬ 
nia dowódcy, którego ciało odnaleziono dopiero dwa 
miesiące później we wraku samolotu, który wbił się 
w ziemię na zachód od Maastricht. 

Około godz. 17.00 w walce znaleźli się piloci l/JG 1, 
którzy wystartowali w sile 16 maszyn. Zwycięstwa 
przeciwko Fortecom uzyskali Fw Bodo Nette (1.) i Fw. 
Martin Lacha (5.), co podwyższyło dorobek tej jednost¬ 
ki ztego dnia do dziewięciu zwycięstw w trzech lotach, 
a obok tego cztery inne zostały odrzucone. W tej ostat- 
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Rezultaty działań jednostek Luftwaffe 17 sierpnia 1943 roku 



HSS - uszkodzenie które zmusiło nieprzyjacielski bombowiec do opuszczenia formacji, e.v - dobice uszkodzonego bombowca znajdująceo się poza własną formacją obronną. 


niej walce w wyniku interwencji amerykańskich my¬ 
śliwców stracono trzy Focke-Wulfy. W Fw 190A-6 WNr 
550467 zestrzelony został dowodzący 2. Staffel Lt Hans 
Feustel, który zmarł 21 sierpnia. Z kolei w Fw 190A-5/ 
U8 WNr 840131 zestrzelony i ranny został Fw. Bodo 
Nette z 3. Staffel który ratował się na spadochronie. 
Bez obrażeń wyszedł zestrzelony przez P-47 Ofw. Hiibl 
który wyszedł bez obrażeń, rozbijając jednak w 80% 
Fw 190A-5 WNr 710014 podczas lądowania na brzuchu. 
Kolejną ofiarą Thunderboltówlmkeąo padł Bf 109G-5 
WNr 15915, pilotowanego przez Fw. Horsta Bilfinge- 
ra z JG 50, który poniósł śmierć. 

W czasie walk w obronie bombowców 56. FG dyspo¬ 
nująca w tym locie 46 Thunderboltami (pięć kolejnych 
zawróciło wcześniej do Anglii) odniosła spory sukces, 
meldując o zestrzeleniu 7-0-1 Fw 190, 4-1-1 Bf 109 
i 5-0-4 Bf 110 i uszkodzeniu trzech Me 210. Wyróżni¬ 
li się Lt G.D. Schiltz (3 Fw 190), Capt. G.W. Johnson 
(2 Bf 109,0,5 Bf 110) i Capt. W.M. Mahurin (2 FW 190). 

Dwusilnikowe myśliwce, z których jeden miał zo¬ 
stać osobiście zestrzelony przez Zemkego, pochodziły 
z l/NJG 1, która poderwała 8-10 nocnych Bf 110G-4. 
Faktycznie alianckie myśliwce zestrzeliły trzy z nich. 
W samolocie WNr 4866 zginęli Uffz. Werner Oldenhove 
i Uffz. Herbert Strauch, w WNr 5542 Uffz. Hans Neuer 
i Uffz. Rudolf Mielman, z WNr 5551 natomiast urato¬ 
wał się ranny Ltn. Josef Nabrich, a zginął pełniący funk¬ 
cję Strzelca Uffz. Fritz Heim. Maszyna Uffz.Neunera 
ostrzelana jednocześnie przez dwa P-47 widowiskowo 
eksplodowała, a jej wrak przeleciał przez formację La¬ 


tających Fortec , szczęśliwie nie napotykając na swojej 
drodze żadnego z wchodzących w jej skład bombow¬ 
ców. Czwarty Bf 110G-4 WNr 4869 z powodu zbyt po¬ 
ważnych uszkodzeń odniesionych w walce został skre¬ 
ślony ze stanu po lądowaniu w Venlo. Jedynym sukce¬ 
sem ciężko poszkodowanej niemieckiej jednostki by¬ 
ło zestrzelenie B-17 odnotowane o 16.30 przez Ofw. 
Wernera Hillenbruxa (1.), który miał zestrzelić Fortecę 
na wysokości 7300 m. Pięć minut wcześniej podobny 
sukces uzyskał również inny nocny myśliwiec, piloto¬ 
wany przez Hptm Kryzwo (1.) z 10./NJG 101, którego 
łupem padł samolot 42-30139 z 379. BG. 

Straty własne 56. FG objęły trzy myśliwce wraz z pi¬ 
lotami, W walce z Thunderboltami okazję do rewanżu 
po klęsce w wcześniejszym starciu ze Spitfire'ami wy¬ 
korzystała lll/JG 3, która w trzecią misję tego dnia wy¬ 
słała zaledwie osiem Bf 109G. Tym razem obyło się bez 
strat własnych, za to łupem Niemców, oprócz dwóch 
później zestrzelonych bombowców, miały paść trzy 
P-47 wpisane w przedziale czasowym 17.15-17.26 na 
konto asów 9. Staffel. Jeden przypadł dla Uffz. Heinza 
Papendicka (11.), a dwa dowodzącemu akcją Hptm. 
Wilhelmowi Lemke (126.-127.) Ich łupem padła naj¬ 
prawdopodobniej para P-47 z 62.FS/56.FG pilotowa¬ 
nych przez 1/LtVoorhuisa H. Daya i jego bocznego 1/Lt 
Roberta M. Stultza, którzy odłączyli się od dywizjonu, 
aby zaatakować dostrzeżone poniżej Bf 110. Mimo ze 
koledzy słyszeli ich rozmowę potwierdzającą zestrzele¬ 
nie odniesione przez Daya, obaj nie powrócili do bazy. 
Trzecią stratą 56. FG był 1/Lt Arthur Sugas. Należał on 


do jednego z dwóch kluczy z 63. FS, które nie angażując 
się w walkę zapewniały górną osłonę dla walczących 
kolegów. Nie uchroniło to jednak Amerykanów przed 
atakującą z przewaga wysokości parą Bf 109, której 
ofiarą o godz. 17.30 padł Sugas. Zestrzelenie jednego 
z napastników zgłosił Lt H.E. Comstock. Być może nie¬ 
mieckie maszyny pochodziły z ll/JG 2, której nieziden¬ 
tyfikowany pilot zgłosił zestrzelenie P-47, a jednocze¬ 
śnie odnotowano uszkodzenie dwóch Bf 109. 

OSTATNIE STRAW 
Akcja myśliwców 56. FG odciągnęła niemieckie my¬ 
śliwce od bombowców. Nad Belgią zestrzelono tylko 
trzy B-17, a dwa kolejne wodowały w Morzu Pół¬ 
nocnym. 

Obok wspomnianych już zestrzeleń strącenie B-17 
nad Belgią meldowali około godz. 17.30 Fw. Theodor 
Kaiser (21.) i Fw. Hubert Buschmann (22.) z 1./JG 
3, Uffz. Michael Hecker (1.) z 2./JG 26 oraz Oblt. von 
Arnim z rozpoznawczej 5./(F) 123, która poderwała 
cztery Bf109G. 

Duże szanse na przyłapanie Amerykanów miała 
ll/JG 2 Hptm. Ericha Hohagena lecąca spod Paryża, 
ale wiele jej samolotów straciło kontakt z główną 
formacją. Pełne sukcesy przeciwko Fortecom zdołali 
jednak odnotować Hptm. Kurt Buhligen (79.) i Lt Wer¬ 
ner Beckers (10.), wybicie bombowca przyznano Lt Kur- 
towi Goltzschowi (39.), dobicie zaś Uffz. Gustavowi Sens. 
Dwa Bf 109 odniosły uszkodzenia, z tego jeden lądo¬ 
wał na brzuchu uszkodzony w 25%, podobnie zakon- 
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S Miejsca upadków zestrzelonych samolotów podczas powrotu bombowców do baz z nalotu na Schweinfurt 17 sierpnia 1943 roku. Rys. Piotr Wawrzkiewicz 


czył się lot innego, lecz na skutek awarii technicznej. 
Samoloty tej jednostki Luftwaffe odpowiedzialne były 
za uszkodzenie B-17 dowódcy 91. B6 Col. Wurzbacha, 
w którym znajdował się także dowodzący 2. Air Task 
Force Col. Gross. Być może łupem pilotów JG 2 padł też 
wspomniany już B-17 załogi Lt Disbrowa z lecącej obok 
381. BG, która opuściła samolot po stracie trzech silni¬ 
ków i w komplecie trafiła do niewoli. 

Jako ostatni z Niemców o godz. 17.58 zestrzelenie 
B-17 zgłosił Ltn. Stahl (5.) z 9./JG 3, a jego ofiarą mógł 
paść B-17 2/Lt. Mutschlera z 305. BG, który rozbił się 
nieopodal Diest w Belgii, grzebiąc w swoich szczątkach 
obu pilotów i mechanika pokładowego. Był to ostatni 
bombowiec, który znalazł swój koniec na kontynencie. 

S Capt. Walker MeWille „Bud" Mahurin (na fot. z lewej), 
latając w 56. FG w okresie sierpień 1943-marzec 
1944 roku, uzyskał na myśliwcu P-47 Thunderbolt 
20 i 3/4 zwycięstwa pewnego, trzy prawdopodobne 
i jedno uszkodzenie. Dwa pierwsze z nich odniósł 
17 sierpnia, meldując strącenie dwóch Fw 190, 
w tym prawdopodobnie maszyny, w której poległ 
Maj. W-F. Galłand. 27 marca 1944 roku Thunderbolt 
Mahurina został zestrzelony nad Francją przez 
Strzelca pokładowego Do 217, ale udało mu się 
powrócić do Anglii. W1945 roku, latając nad 
Pacyfikiem na P-47 w dowodzonym przez siebie 
3. FS, Mahurin dołożył do swojego dorobku 
japońskiego Dinaha. W czasie wojny w Korei, 
latając na F-86 Sabre w stopniu pułkownika, 
w walce z myśliwcami MiG-15 odniósł 
w okresie styczeń-marzec 1952 roku. 
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Straty 1. Somber Wmq podczas nalotu na Schweinfurt, 17 sierpnia 1943 roi ku 

Samolot 

Jednostka 

Dowódca załogi 


Los członków załogi 

Przyczyna zestrzelenia 

B17F40-B0 42-5225 
StormyWeaiher/V-Packerte 

323.BS/9!,BG 

2,/Ll D.Vnn DerHeyde 


SZWA 1 WON 1P0A 

myśliwce 

B-17F-60-BG 42-29S59 Stop-n-taktt 

323. B5/91.BG 

LtthĄ Berrnett 

mieszana 

3 ZWA 4 WON 3 PDA 

myśliwce 

B-17F-50-BO <2-5437 Franks Nightmare 

401,BS/91.BG(101. CGl 

Lt. Ai.Weienerh 

#? 

9 ZWA 1 WDN 

myśliwce i, 

8- 17F-10-S0 41-244S3 Mizpah 
-TłieBearded Beauty 

322.BS/9I.BG 

2./U. El. Kenner 

#7 

5 ZWA 5 WDN 

myśliwce 

B-17F-30-BD 42-5069 Our Gang 

401.BS/91. BG (101. CG) 

Lt, W.H.Wheeler 

m 

10 WDN 

myśliwce 

B-17F-3S-B0 42-513 Chief Sly II 

322.B5/91.BG 

2 At i.W. Getewood 

m 

6 ZWA 4 WDN 

myśliwce 

B-17F-10-B0 42-2990 DameSatan 

322, BS/91. BG 

Lt. J,A. Hargis 

<17/8 

2 ZWA 4 WDN 4 PDA 

myśliwce 

8- 17F-20-BO 41-24524 The Eagle's Wrath 

323.es/9ug 

LtA.G. Arcara 

#5 

3 ZWA 7 WDN 

myśliwce 

B-17F-2G-BO 41-24527 

TiieGreat SpeckUed Bird 

324 BS/91. BG 

Lt. W.S. Murcger 

M 

10 WDN 

myśliwce 

B 17F-20 DL 42 3043 Hitlers Grcmlin 

401.BS/91.BGO01CG) 

U, E,M, Lockbart 

mieszana #10 20 

10 uratowanych i morza 

OPL + awaria 

B-17F-7S BO 42 29853 

327. BS/92.BG 

U. JO, Stewart 

#13 

10 WDN 

myśliwce 

B -17f -60-BO 42 - 343 5 

327. BS/92. BG 

Capl.RLSargent 

mieszana 

7 WDN 3 PDA 

myśliwce 

B-17F-90-BO 42-30159 Settin Bulł 

366. BS/305. BG 

Lt. R-. McKeegan 

#10/11 

2 ZWA 8 WDN 

OPL -i- myśliwce 

B-17F-25-B0 41 -24564 Patches 

365. BS/305. BG 

2,/Lt. D.L Mutschler 

#6 

3 ZWA 7 WDN 

myśliwce 

B-17F-75-B0 42-29839 Chemkee Girl 

510.es/351.BG 

Lt. H.F. Han sen 

#21 

1 ZWA 9 WON 

OPL + myśliwce 

B- 17F-25WE 42-5812 Cannon Bali 

51L eS/351. BG 

Lt. MA Pinkertm 

#? 

1 ZWA 9 WON 

myśliwce 

B-17F-70-60 42-29830 Peter Wabbit 

525. BS/379. BG [103. CG) 

Lt. E 0. Wagner 

#13 

10 ZWA 

myśliwce 

B-17F 90-S0 42-30158 Mary Jane II 

525. BS/379.BG (103. CG) 

Lt, HO, Koeppen 

#16/18 

2 ZWA 8 WDN 

myśliwce 

B-17F-9O-B042-30191 The Bolooich 

525. BS/379. BG(103.CG) 

Lt. D,W. Merchant 

#18 

1 ZWA 9 WDN 

myśliwce + OPL 

B-17F-95-60 42-30309 Raging Red 

525.BS/379.BG (103. CG) 

F/OJ.N.Senton 

#6 

1 ZWA 9 WDN 

myśliwce 

B- 17F-95-BO 42-30245 Lucky Lady 

534.BS/381.BG 

Lt, W,L, Simpscm 

#8 

1 ZWA 8 WDN i PDA 

myśliwce 

IM7F-35 DL42-3227 

S34.BS/381.BG 

Lt. H.L. Forkner 

#10 

6 WDN 4 PDA 

myśliwce 

B-17F-80-B0 42-30028 Sweet Le Lani 

S34.BS/381.BG 

2./LLN.H. Wright 

#11 

10 WDN 

myśliwce 

8 17F-25 DL 42-3092 Strato Sam 

533.B5/381. BG 

F/O J.C. Hudson 

#8 

1 ZWA 9 WDN 


B-17F-90-BO 42-30140 King Malfunctlon II 

532.BS/3S1.BG 

Lt. Ch.P. Atkinson 

iii 

T ZWA 7 WON 2 PDA 

OPL + myśliwce 

B-17F-80 BO 42-29983 

533.BS/3B1. BG 

Lt. J.B. Painter 

m 

2 KIA 8 WDN 

OPL + myśliwce 

B- 17F-SO-BO 4279978 Helfs Angels 

534.B5/3B1, BG 

Lt, RM. King 

mm 

10 WDN 

myśliwce 

B- 17F-35-DL 42-3220 Damfino 

535. BS/381.BG 

Lt. H,M. Smith 

415/16 

10 WDN 

myśliwce 

B' 17F-6 S-V E 42-297 31 Moore Fidite 

532.BS/381.BG 

U.L.JaryJs 

#14 

10 WDN 

OPL 

B-17F-35-DL 42-3225 Chug-a-lug Lulu 

531BS/331. BG 

Lt. L.C Disbrow 

#15 

6 WDN 4 PDA 

myśliwce 

B- 17F-70-BO 42-29735 Our Mam 

537 BS/381.BG 

f/OG.ft, Darrow 

#2 

10 uratowanych i morza 

myśliwce 

B-17F-80-BO 42-29956 Vertkal Shaft 

544, BS/384 BG 

LtJ.D, Hausenfluck 

#11 

2 ZWA 8 WDN 

myśliwce 

B- 17F-40-DL 42- 3230 Mary Kathieen 

545. BS/384. BG 

Lt. OJ. Wofford 


10 WDN 

myśliwce 

B-17F-35-DL 42-3222 DeucesWild 

545. BS/384. BG 

Lt.F.G.Mattes 

#13 

2 ZWA 8 WDN 

myśliwce 

B-17F-90-BO 42-30147 M'Honey 

544. BS/384. BG 

Li, C,R. Wilson 

#11/13 

6 WDN 4 PDA 

myśliwce 

B 1 7F-90-BO 42-30139 SnufTy 

54S. BS/384. BG 

2,/U 0. Sweningsen 

#9 

2 ZWA 8 WDN 

OPL + myśliwce 

Straty alianckich jednostek myśliwskich podczas osłony powrotu 1. BW i nalotu na Schweinfurt, 17 sierpnia 1943 roku 

Samolot 

Jednostka 

Pilot 


Los 

Przyczyna zestrzelenia 

3pffiftF.IXLZ997 

403, Sqn 



PDA 

zderzenie z eSptŚftem 

Mmm MA 615 

403. Sqn 

F/Sgt. G.M. Shciulęiice 


ZWA 

zderzenie ze $piłftre'em 

P-470-1 42-7B91 

62.FS/Sć, FG 

1,/Lti^fcorhuisH. Day 


ZWA 

myśliwce 

P-47C-5 41-6398 

62. FS/56, FG 

1 ./Lt. Robert M Stultz 


ZWA 

myśliwce 

P-47C-5 41-6327 

Ó3FS/56.FG 

Ult Arthur Sugas 


ZWA 

myśliwce 

| Straty nad Anglią 

B-17F-5-VE42-5712 MyPrayer 

322, BS/91, BG 

LL James D.Duty 


7 WDN, 3 PDA 

uszkodzony przez myśliwce, 
skasowany 

8 T7F-65 BO 42 2972S El Rauncho 

544.BS/384. BG 

F/O Ran doi ph GE. Jacobs 


10 PDA 

uszkodzenia bojowe, 
skasowany 

F-47C-5-RE4T-6179 

63. FS/56.BG 

2,/Lt. Robert F. Brower 


PDA 

wypadek podczas startu 


ZWA - zabity w akcji, WDN - wzięty do niewoli, PDA - powrócił do Anglii. 
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Działania bombowców 8. AF, 17 sierpień 1943 roku 


Jednostka 

Wysłanych 

samolotów 

Zbombardowało 

cel 

Meldunki przeciwko 
samolotom npla.* 

Samolotów 

straconych** 

Samolotów 

uszkodzonych 

Zabitych 

Zaginionych 

Rannych 

1.1 

Bombardment Di 

ivision, cel Schweinf 

urt. 235 bomb burzących 454 kg, 719 bomb burzących 227 kg, 

1017bomb zapa 

dających 113 kg 


91. BG 

24 

9 

13-1-3 

10+1 

10 

i i 

97 

1 

92. BG 

22 

21 

17-3-1 

1 

14 

0 

20 

1 

303.BG 

29 

27 

20-7-9 

0 

23 

i 

0 

4 

305.BG 

29 

27 

17 14 

2 

14 

i 

24 

1 

306.BG 

30 

30 

M-3 

0 

14 

0 

0 

0 

351. BG 

23 

2 

25-2-21 

2 

15 

0 

20 

0 

379,BG 

24 

18 

11-3-2 

4 

9 

0 

40 

1 1 

381.BG 

25 

18 

21-0-14 

11 

12 

0 

101 


384.BG 

18 

n 

84)4 

5+1 

7 

0 

50 

3 

Razem l.BW 

230 

188 

148-18-63 

36+2 

118 

3 

352 

12 

I 4. Bombardment Diwision, cel Regensburg, 971 bomb burzących 227 kg i 448 bomb za 

i pałających 113 k 

;g 


94. BG 

m 

20 

13-1-5 

1 

12 

0 

10 

1 

95. BG 

21 

14 

25-1-8 

4+1 

5 

0 

40 

0 

%, BG 

21 

19 

5-1-0 

0 

6 

0 

0 

0 

100. BG 

21 

14 

36-10-7 

9 

3 

1 

90 

1 

385.BG 

21 

19 

48-44 

3 

5 

2 

20 

1 

388. BG 

21 

21 

7 0-4 

1 

7 

0 

0 

3 

390,BG 

20 

20 

6-24 

6 

12 

i 

40 

2 

Razem 4.BW 

146 

127 

140-19-36 

24+1 

50 

4 

200 

9 

Łącznie li 4.8W 

376 

315 

288-37-99 

60+3 

168 





* zestrzelenia pewne, zestrzelenia prawdopodobne, uszkodzenia; ** straty nad terenem nieprzyjaciela i morzem + straty nad Wielką Brytanią. 


Kolejne dwa ciężko uszkodzone B-17 wodowały na 
Morzu Północnym. Jeden z nich w postaci wspomnia¬ 
nej uszkodzonej maszyny Lt. Darrowa padł ofiarą Fw. 
Zeschkego (1.) z ll/JG 26 już nad kanałem La Manche 
o godz. 17.45, Pilot wodował 20 mil od wybrzeża 
Anglii, a alianckie służby ratownicze ocaliły jego zało¬ 
gę. Drugi z utraconych nad morzem bombowców pi¬ 
lotowany był przez Lt. Lockharta z 91. BG i choć wcze¬ 


śniej uszkodzony ogniem artylerii przeciwlotniczej, 
ostatecznie padł ofiarą awarii i był zmuszony wodo¬ 
wać, Także ta załoga została uratowana przez alianc¬ 
kie służby ratownicze. 

Dla pilotów Luftwaffe ściganie bombowców nad ka¬ 
nałem było dość niebezpiecznym zadaniem ze wzglę¬ 
du na to, że do ich osłony zostały wysłane trzy dywizjo¬ 
ny Spitfiredw , których piloci zgłosili zestrzelenie czte¬ 


rech Bf 110 i jednego Fw 190. Brytyjczycy odnotowa¬ 
li jasny kolor atakowanych około godz. 17.00 dwusil¬ 
nikowych Messerschmittów. Nocne myśliwce miały 
paść łupem W/C K. Birksteda dowodzącego skrzydłem 
z North Weald, 2/Lt. Bakke z 332. Sqn oraz wspólnie 
Capt. Grana i Sgt Grena z 331. Sqn, a czwarty z nich 
stał się wspólnym łupem czterech pilotów Spitfire'ów 
z 403. Sqn, wśród których znalazł się słynny W/C J.E. 


Z Podczas próby ataku na powracające do Anglii 
bombowce łupem myśliwców P-47 należących do 
56. FG padł Fw 190 Wk Nr 530125, w którym zginął 
dowódca dywizjonu ll/JG 26, Maj. Wilhelm- 
-Ferdinand„Wutz" Galland (na fot.). Niemiec miał 
wówczas na koncie 53 zwycięstwa powietrzne 
(z tego siedem przeciwko bombowcom B-17 
oraz cztery przeciwko P-47) zaliczone w 186 
lotach bojowych. Zestrzelenie Gal landa było dla 
pilotów 56. FG rewanżem za walkę z 26 czerwca, 
kiedy piloci ll/JG 26 zaskoczyli ich jednostkę - 
osłaniającą wtedy odwrót bombowców znad 
Francji - i zameldowali osiem strąceń (w tym dwa 
W-F Galland, dodatkowo meldunek innego pilota 
został odrzucony) zestrzelili aż sześć i uszkodzili 
pięć kolejnych Thunderboltów, przy czym zginęło 
czterech amerykańskich pilotów, a Niemcy stracili 
tylko jeden Fw 190, którego pilot uratował 
się na spadochronie. Strata Gallanda była tym 
dotkliwsza, że okazał się on najskuteczniejszym 
w pierwszej połowie 1943 roku asem Luftwaffe 
walczącym na zachodzie Europy, odnosząc w ciągu 
7,5 miesiąca aż 32 zestrzelenia. Dodatkowo Galland 
był wykazującym się wyjątkowym zmysłem 
taktycznym doskonałym dowódcą, a prowadzony 
przez niego dywizjon ll/JG 26 był najskuteczniejszą 
jednostką Luftwaffe na Zachodzie, zwykle niedającym 
szans przeciwnikom, bardzo rzetelnym w meldowaniu 
sukcesów i ponoszącym niewielkie straty. 
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2 Na zdjęciu dwa szyki Comba t Bok złożono 
i bombowców 8-17 fłying Fortms* Każdy i takich 
szyków składał się z 18 do 21 bombowców. 

Trzy Combat Boxy tworzyły formację Combai Wing. 
Formacja taka umożliwiała optymalne pokrycie 
ogniem ze stanowisk strzeleckich przestrzeni 
powietrznej wokół bombowców. 







Ogółem podczas lotu powrotnego Niemcy użyli 
przeciw formacji 1. BW 70 jednosilnikowych i 35 dwu¬ 
silnikowych myśliwców. 

Powracające z nalotu załogi lądowały w Anglii od 
17.47 do 20.20. Oprócz 36 samolotów zniszczonych 
w powietrzu trzy B-17 z 1, BW zostały skasowane z po¬ 
wodu zbyt rozległych uszkodzeń. Był wśród nich B-17 
42-5712 z 91. BG trafiony przez myśliwce na południo¬ 
wy wschód od Frankfurtu trzema 20-milimetrowy- 
mi pociskami. Bombowiec wpadł w korkociąg, jed¬ 
nak pilotowi 2/Lt Jamesowi D. Judy udało się awaryj¬ 
nie zrzucie bomby i odzyskać kontrolę na niespełna 
2000 m. Siedmiu członków załogi wyskoczyło na spa- 
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Johnson. Brytyjczycy zestrzelili Bf 110G-4 WNr 5544 
Oblt Hellenbrucka z l/NJG 1 oraz zapewne strzelali do 
innych maszyn, zapewne po części tych samych, któ¬ 
re były celem pilotów Thunderboltów z 56. FG. W su¬ 
mie alianccy myśliwcy zgłosili zestrzelenie w tym cza¬ 
sie ośmiu Bf 110, podczas gdy l/NJG 1 w sumie straciła 
pięć maszyn. Zwycięstwo przeciwko Fw 190 odniesio¬ 
ne zostało w walce z dowódcą 4./JG 26, Lt. Helmutowi 
Hoppe, który nieopodal Dunkierki omyłkowo dołączył 
do kanadyjskiego 403. Sqn. Piloci Spitfire'ów dostrze¬ 
gli samotnego Niemca, za którym do pościgu ruszy¬ 
ła para F/Lt. W.A.G. Conrada. Kanadyjczycy zanurko¬ 
wali za uciekającym Fw 190 z pułapu 9 tys. metrów. 


Po ataku, podczas wyciągania maszyn z nurkowa¬ 
nia Conrad zderzył się ze swoim bocznym F/Sgt. G.M. 
Shouldice, który tuz za kabiną odciął śmigłem ogon 
jego Spitfire'a. Szczęśliwie Conrad zdołał uratować się 
skokiem ze spadochronem, ukryty przez ludność zdo¬ 
łał powrócić do Anglii. Tymczasem Shouldice bez jed¬ 
nej lotki próbował dolecieć do Anglii. Niestety nad mo¬ 
rzem stracił kontrolę nad samolotem, który spadł do 
wody, zabijając pilota. Co prawda obu pechowym pi¬ 
lotom przyznano po połowie zestrzelenia, ale w za¬ 
mieszaniu Hoppe zdołał ujść cało, odnotowując upa¬ 
dek jednego Spitfire'a i zgłaszając jego zniszczenie ja¬ 
ko swoje 16. zwycięstwo. 
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Miesięczne straty ciężkich bombowców USflAF nad północną Europą 1942-1943 


od ognia obrony plot 


miesiąc 

suma 

od ognia maszyn 
Luftwaffe 

wrzesień 

4 

2 

październik 

10 

8 

listopad 

1 

10 

grudzień 

17 

17 

RAZEM 1942 

45 

37 

styczeń 

23 

18 

luty 

24 

21 

marzec 

28 

18 

kwiecień 

29 

& 



RAZEM1943 

1152 

700 _ 

2 



dochronach, jednak po odkryciu, że spadochron ran¬ 
nego Strzelca górnej wieżyczki Sgt Earla M. Cherry jest 
spalony, Judy wraz z drugim pilotem, 2./Lt Rogerem W. 
Layn postanowili walczyć z pożarem, który udało się 
im stłumić. Pokiereszowanej Fortecy udało się docią¬ 
gnąć nad Anglię i wylądować na lotnisku w Manston. 
Wszyscy trzej lotnicy zostali przedstawieni do odzna¬ 
czenia Honorowym Medalem Kongresu, jednak osta¬ 
tecznie odznaczenia im nie przyznano. Podobne do¬ 
świadczenia miała za sobą odbywająca ostatnią misję 
tury bojowej załoga Lt. Davida A Tylera z 305. BG. Na 
pokładzie samolotu zginął lewy boczny strzelec, Sgt. 
Wayne Frye, a czterech innych członków załogi wysko¬ 
czyło ze spadochronami nad terytorium nieprzyjaciela. 
Pomimo utraty jednego silnika samolot utrzymał się 
w formacji i lądował na pierwszym napotkanym lotni¬ 
sku. Ostatnią skasowaną maszyną była B-17 42-29728 
ElRauncho z 384. BG skasowana po tym, jak rozbiła się 
w czasie lądowania w Grafion Underwood. 

PODSUMOWANIE 

Kontynuowanie przez Amerykanów operacji poprzez 
poderwanie z opóźnieniem formacji mających zbom¬ 
bardować Schweinfurt okazało się dla dowództwa 
8. AF fatalnym błędem. Natrafiono na wzmocnione 
i postawione w stan gotowości siły myśliwskie Luft- 
waffe, w wyniku czego poniesiono większe straty niż 
podczas nalotu na Regensburg. Również bombardo¬ 
wanie okazało się zdecydowanie mniej celne. Jedynym 
pocieszeniem były to, ze w powietrzu udało się za¬ 
dać nieprzyjacielowi dużo cięzsze straty niż w pierw¬ 
szej akcji tego dnia, choć strzelcy pokładowi 1. BW wy¬ 
kazali się dużą dozą optymizmu, zgłaszając zestrzele¬ 
nie aż 148 myśliwców na pewno, 62 prawdopodobnie 
i uszkodzenie 67 kolejnych. Faktycznie ich ofiarą padło 
14 samolotów: 6 Fw 190,5 Bf 109 i 3 Bf 110. 

Straty personalne 1. BW wyniosły 68 zabitych i 248 
wziętych do niewoli. Az 37 zabitych należało do załóg 
91. BG, podczas gdy 381. BG, która poniosła podobne 
straty sprzętowe, straciła jedynie pięciu poległych. 20 
lotnikom, którzy opuścili samoloty nad krajami oku¬ 
powanymi, dzięki pomocy ruchu oporu udało się po¬ 
wrócić do Anglii. Rezultaty nalotu na Schweinfurt na¬ 


leży ocenić jako całkowitą klapę, dość powiedzieć, że 
stracono więcej lotników, niż zginęło osób w bombar¬ 
dowanym mieście. Niewielkim pocieszeniem mogą być 
straty zadane Luftwaffe w powietrzu. 

Sumaryczne straty alianckie wyniosły 60 B-17 nad 
terenem nieprzyjaciela i morzem oraz trzy kolejne 
rozbite lub skasowane na terenie Anglii. Alianckie si¬ 
ły myśliwskie straciły trzy P-47,3 Spitfire'y oraz jedne¬ 
go Typhoona. 

60 czterosilnikowych bombowców straconych w po¬ 
wietrzu należało do 13 z 16 uczestniczących w akcji 
Grup Bombowych. Aż połowa należała do trzech jed¬ 
nostek. 381. BG straciła 11 (z 26) maszyn, 91. BG dzie¬ 
sięć (z 24), a 100. BG dziewięć (z 21). 0 ile w przypad¬ 
ku 4. BW Niemcy skoncentrowali się na dwóch gru¬ 


pach zamykających szyk formacji której celem był 
Regensburg, o tyle w przypadku 1. BW atakowali 
głównie trzy czołowe grupy, które straciły 22 z ogó¬ 
łem 36 utraconych samolotów. Jak zwykle najłatwiej¬ 
szym dla Niemców celem okazały się samoloty lecące 
na skraju formacji obronnych, więc zestrzelone zosta¬ 
ły głównie załogi dowodzone przez niższych stopniem 
pilotów. Poza nimi stracono jedynie dwie załogi dowo¬ 
dzone przez kapitanów oraz płk. Kennedyego. 

Podczas całego dnia akcji, zarówno przeciw ugrupo¬ 
waniom 1. i 4. BW, jak i akcjom dywersyjnym, z przy¬ 
czyn bojowych Niemcy utracili 40 myśliwców zestrze¬ 
lonych bądź spisanych ze stanu wskutek uszkodzeń 
oraz sześć kolejnych myśliwców bez udziału przeciw¬ 
nika. Życie straciło 11 pilotów (w tym jeden w wypad¬ 
ku) i pięciu strzelców pokładowych Bf 110. Rany odnio¬ 
sło 20 pilotów, z których jednak większość szybko po¬ 
wróciła do akcji. 

Niemcy, którzy za cały dzień akcji wykonali 872 lo¬ 
tów bojowych, mogli się cieszyć ze zwycięstwa, w koń¬ 
cu w obu nalotach zestrzelili w sumie ponad dwukrot¬ 
nie więcej czterosilnikowców w porównaniu do re¬ 
zultatów, jakie udawało im się wywalczyć dotychczas 
podczas jednego dnia walk. Cena za ten sukces była 
spora, ponieważ odnotowano utratę 46 myśliwców, 
w tym 40 z przyczyn bojowych. 

Strata jednego dnia 60 bombowców i 55 załóg mo¬ 
gła być szokiem dla załóg 8. USAAF, ale z drugiej stro¬ 
ny dowództwo, znając doświadczenia RAF, musiało być 
na to przygotowane. Dość powiedzieć, że tej samej no¬ 
cy z 17 na 18 sierpnia podczas nalotu na ośrodek roz¬ 
woju broni rakietowej Peenemiinde Brytyjczycy straci¬ 
li 42 samoloty wraz z załogami (spośród 288 członków 
ich załóg przeżyło jedynie 46), a 23 sierpnia podczas 
nalotu na Berlin stracono 62 samoloty, 298 poległych 
i 117 w niewoli. Warto tu zwrócić uwagę, że propor¬ 
cje poległych do jeńców były zupełnie różne, wynosząc 
3:1 w czasie nocnych nalotów RAF i 1:3 w czasie dzien¬ 
nych akcji USAAF. ■ 
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magazyn miłośników tafnictuia woisKouiioiL 
cuuullnogo i Kosmonauiyki 


Aktualności wojskowe, cywilne i kosmiczne 
Tajemnice bezzałogowego promu kosmicznego X-37B 
Amerykański atak na syryjską bazę Szajrat 
Nowości w programie Rafale 

Su-30MKK/MK2. Myśliwiec wielozadaniowy z Kosmomolska nad Amurem, 
cz. I - geneza konstrukcji 
Program śmigłowca OH-53K King Stalion 
Gulfetream G55G - bizjai z polską szachownicą 
Incydent nad Novim Travnikiem 
Sity powietrzne Indonezji 
Fatalne półrocze 3. Pułku Lotniczego 
Tarany oowietr/ne w wielkiej wojnie ojczyźnianej— cz. I 
Mitsubishi Ki-51' (Sonia) M - 


W wydaniu czerwcowym znajdą Państwo: 


lotnictwo - profesjonalny magazyn poświęcony historii, współczesności i perspektywom lotnictwa wojskowe¬ 
go, cywilnego oraz kosmonautyce. Ukazuje się od 1998 roku. W czasopiśmie prezentowane są obszerne i bogato 
ilustrowane monografie samolotów wojskowych i cywilnych statków powietrznych, artykuły poświęcone węzłowym 
problemom lotnictwa i kosmonautyki, opisy sił powietrznych poszczególnych krajów, najciekawszych kampanii, ope¬ 
racji i bitew lotniczych, historie jednostek, sylwetki ludzi lotnictwa, sprawozdania z najważniejszych imprez lotniczych 
w kraju i na swiecie oraz aktualności i ciekawostki lotnicze. Silną stroną czasopisma jest doborowy zespół autorów, 
który gwarantuje rzetelność, różne punkty widzenia na omawiane tematy oraz wysoki poziom merytoryczny prezen¬ 
towanych treści. Każdy numer liczy 100 stron. 

Więcej na naszej stronie internetowej: www.magnum-x.pl 
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BROŃ PANCERNA 



POCZĄTEK LEGENDY 

Pierwsza wojna światowa dala asumpt do wydzielenia dwóch 
klas czołgów: szybkich i obdarzonych dużymi zdolnościami 
manewrowymi czołgów lekkich oraz potężnie opancerzonych 
i silnie uzbrojonych czołgów ciężkich mających zapewnić 
im wsparcie ogniowe lub samodzielnie przełamywać linie 
umocnień przeciwnika* Pomimo ograniczeń w dziedzinie zbrojeń 
nałożonych przez traktat wersalski Niemcy nie zaniechali prac 
konstrukcyjnych nad nowymi typami pojazdów pancernych. 


W połowie lat 20. Heereswaffenamt 
(Urząd Uzbrojenia Wojsk Lądowych) 
Reichswehry przedstawił założenia 
konstrukcyjne czołgu ciężkiego o ma¬ 
sie całkowitej sięgającej 20 ton, 
w którego projekcie miano użyć najnowszych osiągnięć 
w dziedzinie technologii produkcji stali, konstruowa¬ 
nia pojazdów mechanicznych (w tym zwłaszcza projek¬ 
towania układów zawieszenia i przeniesienia napędu), 
rozwoju radiotechniki i techniki uzbrojeniowej. Nowy 
superczołg miał osiągać prędkość maksymalną 40 km/h 
(a więc przewyższającą wiele czołgów lekkich tego okre¬ 
su) i mieć możliwość pokonywania przeszkód wodnych 
wpław z prędkością 6 km/h oraz wzniesień o nachyle¬ 
niu do 30°. Projektowany czołg, któremu dla niepozna¬ 
ki nadano nazwę Grosstmktor (ciężki ciągnik), miał mie¬ 


rzyć 6 m długości i 2,6 m szerokości. Jego twórców wy¬ 
raźnie inspirowały brytyjskie rozwiązania z okresu 1 woj¬ 
ny światowej - pojazd zaopatrzono bowiem w olbrzy¬ 
mi i bardzo przestronny romboidalny kadłub, wokół któ¬ 
rego krąży na licznych małych kołach nośnych i podtrzy¬ 
mujących bardzo długa gąsienica. Kadłub ten, przypo¬ 
minający wielki ponton, ułatwiał pływanie, ale wień¬ 


cząca go wieża o nowoczesnej konstrukcji artyleryjska 
miała przez to bardzo wiele martwych pól ostrzału. 
Dwa warianty Grosstraktora, I i II, różniły się napędem 
na wodzie - Grosstmktor I miał napęd śrubowy, a Gross- 
traktory I! napędzane były w wodzie gąsienicami. 

Zamówienia na budowę prototypów otrzymały jed¬ 
nocześnie firmy Rheinmetall, Krupp i Daimler-Benz. 
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3 Próby jezdne prototypu czołgu VK 30.01 (P). 
Konstrukcja została zaprojektowana 
przez dr. Ferdinanda Porsche, a zmontowana 
przez zakłady Nibelungewerke. 


Jedyny Grosstraktor I skonstruowany został w zakładach 
Daimler-Benz przez zespół kierowany przez doktora 
Ferdinanda Porsche. Napęd stanowił lotniczy sześcio- 
cyiindrowy silnik Daimler-Mercedes DIVb (182206) 
o pojemności skokowej 31,21 i mocy 191-220 kW (260- 
-300 KM). Osobliwością układu napędowego było to, 
że do rozruchu silnika głównego służył dwucylindro- 
wy, dwusuwowy silnik gaźnikowy DKW F2 o mocy 
7,3 kW (10 KM). Czołg miał masę całkowitą 15,41, uz¬ 
brojony był także w 75-milimetrową armatę i trzy ka¬ 
rabiny maszynowe, a opancerzenie wahało się od 6 do 
14,5 mm. Na drodze czołg osiągał prędkość 40 km/h, 
w wodzie zaś 4 km/h. Na podstawie zamówienia 
z marca 1927 roku zbudowano dwa prototypy Gross- 
traktora Daimler-Benza. Po zakończeniu testów czołgi 
te tylko raz uczestniczyły w ćwiczeniach, a potem je¬ 
den z nich umieszczono jako pomnik przed koszarami 
5. Pułku pancernego w Wunsdorf. 

Czołg Grosstraktor II zakładów Rheinmetall był na¬ 
pędzany gaźnikowym, rzędowym, chłodzonym cieczą 
silnikiem BMW o mocy 184 kW (250 KM), który po¬ 
zwalał na osiągniecię prędkości maksymalnej na lądzie 
do 40 km/h, a na wodzie do 3 km/h. Uzbrojony w krót- 
kolufową (L/20) armatę kalibru 75 mm oraz dwa-trzy 
karabiny maszynowe pojazd zbudowany był ze stalo¬ 
wych nieutwardzonych płyt grubości do 13 mm - mia¬ 
ła to być tylko demonstracja technologii, a nie pojazd 
bojowy. Obiecujący prototyp zakładów Rheinmetall 
utonął jednak 30 października 1929 roku podczas prób 
pokonywania przeszkód wodnych na poligonie Putloss 
w Szlezwiku-Holsztynie. Ta strata nie przeszła bez 
echa; od kolejnych prototypów nikt już nie wymagał 
zdolności do pływania. Grosstraktor II Kruppa o bardzo 
podobnych charakterystykach testowany był na poli¬ 
gonie czołgowym Karna koło Kazania w ZSRR. 


W preliminarzu budżetowym na lata 1929-1930 
przewidywano zbudowanie kosztem 3 400 000 RM 
17 czołgów ciężkich Grosstraktor obu odmian. Z przy¬ 
czyn ekonomicznych w 1930 roku program budowy 
tych czołgów został anulowany. 

Od 1930 roku w miejsce Grosstraktorów prowadzo¬ 
no próby czołgu (wówczas klasyfikowanego jako cięż¬ 
ki) przeznaczonego dla dowódców batalionów pan¬ 
cernych (Batallion-Fuhrer-Wagen, BW), znanego póź¬ 


niej jako Panzerkampfwagen IV (PzKpfw IV). Prototyp 
skonstruowany przez zakłady Rheinmetall miał ma¬ 
sę całkowitą 18 t. Napęd stanowił silnik gaźnikowy 
Maybach o mocy 220 k W (300 KM). Grubość opan¬ 
cerzenia wahała się od 16 do 20 mm, a załoga liczy¬ 
ła pięć osób. Uzbrojenie stanowiła krótkolufowa (L/24) 
armata kalibru 75 mm oraz dwa karabiny maszyno¬ 
we. W 1933 roku generał porucznik Lutz - szef Wy¬ 
działu Motorowego Reichswehry - polecił opracowa¬ 
nie nowego typu czołgu ciężkiego, określanego jako 
Neubaufahrzeug (w skrócie NbFz, dosłownie: pojazd 
nowego typu). Prototypy NbFz budowały zakłady Krup¬ 
pa i Rheinmetall, Oba nowe czołgi odznaczały się bar¬ 
dzo podobną budową kadłuba, a odróżniał je jedynie 


S Czołg VK 30.01 (P) otrzymał nazwę własną 
Leopard, czołg miał osiągać prędkość 35 km/h, 
opancerzenia 35-50 mm, a uzbrojeniem miała być 
armata kalibru 75 mm lub haubica 105 mm. 

typ zastosowanej wieży. Z pięciu ukończonych prototy¬ 
pów dwa miały wieżę konstrukcji Kruppa, a trzy zakła¬ 
dów Rheinmetall. 

Konstrukcyjnie projekt wielowieżowych czołgów 
ciężkich NbFz nawiązywał do brytyjskiego pojaz¬ 


du Vickers Independent, bardzo wówczas modnego 
i inspirującego dla konstruktorów czołgowych wielu 
krajów - by wspomnieć francuskie czołgi ciężkie 2C, 
japoński Typ 91 czy radzieckie T-28 i T-35. Masa czoł¬ 
gu wynosiła 231. Napęd zapewniał silnik Maybach 
HL108TR o mocy 206 kW (280 KM). Zasadnicze uzbro¬ 
jenie czołgu stanowiły dwie armaty umieszczone w ob¬ 
rotowej wieży: główna kalibru 75 mm lub 105 mm 
i sprzężona z nią armata przeciwpancerna kalibru 37 mm. 
W wieży firmy Rheinmetall działko 37 mm znajdowa¬ 
ło się nad działem głównym, a w wieży Kruppa obie 
armaty umieszczone były obok siebie. Dodatkowe uz¬ 
brojenie stanowiły trzy karabiny maszynowe. Jeden 
sprzężony był z armatami w wieży głównej, drugi zaś 
umieszczono w ruchomej wieżyczce z przodu kadłu¬ 
ba czołgu, przed wieżą artyleryjską; trzeci znajdował 
się w identycznej wieżyczce zabudowanej z tyłu ka¬ 
dłuba. Sześcioosobowa załoga miała pełne ręce robo¬ 
ty z obsługą tego wszystkiego, chroniona opancerze¬ 
niem o grubości zaledwie od 16 do 20 mm. Prototypy 
zbudowano zresztą i tak z płyt żelaznych, a nie pan¬ 
cernych - miały służyć do wypróbowania rozwiązań 
technicznych, a nie do walki. W lutym 1939 roku jeden 
czołg NbFz (oznaczany także PzKpfw V) prezentowany 
był na wystawie samochodowej w Berlinie. Jedynym 
zastosowaniem bojowym NbFz - czy właściwie qua$i- 
-bojowym, bo z racji braku prawdziwego opancerze¬ 
nia nie nadawały się one do niczego poza propagan¬ 
dowymi demonstracjami siły - było dołączenie trzech 
pojazdów 40. Batalionu Specjalnego Przeznaczenia 
(40 Abt.z.b.v.) do sił dokonujących inwazji na Norwe¬ 
gię w kwietniu 1940 roku. Swoje zadanie spełniły do¬ 
skonale: fotoreporterzy światowej prasy uwiecznili 
ich potężne sylwetki przytłaczające ogromem norwe¬ 
skie dom ki i nikt juz nie mógł wątpić w militarną potę¬ 
gę Niemiec. W rzeczywistości po tym, jak jeden został 
zniszczony przez Norwegów, dwa pozostałe czym prę¬ 
dzej odesłano do kraju. 

Źródła niepowodzenia prac nad Grosstraktornmi 
i NbFz upatrywano w braku odpowiedniego silnika 
do ich napędu. 28 października 1935 roku Heeres- 
waffenamt polecił opracowanie nowej jednostki na- 
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« Panzerkampfwagen DW1 



2 Panzerkampfwagen DW 2 



pędowej o mocy 600 KM przeznaczonej dla przyszłych 
czołgów ciężkich. Zakłady Daimler-Benz AG (Berlin- 
Marienfelde) zaoferowały zmodyfikowany 600-kon- 
ny silnik lotniczy M 71 (potem nazwę zmieniono na 
DB 600), przystosowany do zabudowania w pojazdach 
pancernych. Zaprojektowano dwie odmiany tego silni¬ 
ka: gaźnikową MB 503 oraz wysokoprężną (dieslow- 
ską) MB 507, lecz żadna z nich nie weszła do produk¬ 
cji seryjnej. 

CZOŁG DW I 

Pod koniec stycznia 1937 roku radca ministerialny inz. 

Ernst Kniekamp z WaPruf 6 (Wnffeuprufungsomt 6), 
wydziału Heereswnffenamt zajmującego się bronią 
pancerną, złozył w zakładach Henschel & Sohn w Kas¬ 
sel zlecenie na budowę podwozia 30-tonowego czoł¬ 
gu, który określono mianem Durchbruchwngen (czoł¬ 
gu przełamania). Konstrukcją wieży do tego wozu i je¬ 
go uzbrojeniem miał zając się Krupp. Wieża ta mia¬ 
ła być lepiej opancerzoną modyfikacją wieży użytej 
w wozie BW, późniejszym PzKpfw IV, z krótkolufową 
armatą kalibru 75 mm - ale w końcu w ogóle nie po¬ 
wstała. 

Układ jezdny prototypowego podwozia wzorowa¬ 
ny był wyraźnie na użytym w czołgu średnim Panzer 
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III. Prototyp DW miał pięć kół jezdnych niezależnie za¬ 
wieszonych na wahaczach i trzy podtrzymujące gąsie¬ 
nicę. Także układ przeniesienia napędu z silnikiem z ty¬ 
łu i kołami napędowymi z przodu zapożyczono z Pan¬ 
zer III. Różnicę stanowił kadłub chroniony pancerzem 
o grubości 50 mm, co wówczas należało do rzadkości. 

Kierowca zajmował stanowisko po prawej stronie 
kadłuba obok skrzyni przekładniowej. Napęd stano¬ 
wił silnik Maybach HL120 o mocy 206 kW (280 KM), 
który pozwalał na osiągnięcie prędkości maksymal¬ 
nej 35 km/h. Henschel zdecydował się na wypróbowa¬ 
nie w tym prototypie eksperymentalnego układu na¬ 
pędu gąsienicy, podobnego do stosowanego w półgą¬ 
sienicowych ciągnikach artyleryjskich i konstrukcjach 
radzieckich (na przykład w zdobycznych w Hiszpanii 
czołgach BT), Zamiast tradycyjnych dla niemieckich 
czołgów wieńców zębatych na kołach napędowych, 
współpracujących z otworami w ogniwach, zastoso¬ 
wano koła gładkie zaopatrzone w otwory z rolkami 
na krawędziach, w które wchodziły potężne masywne 
zęby umieszczone na samych ogniwach. Od góry gą¬ 
sienica była prowadzona przez trzy małe kółka pod¬ 
trzymujące. Czołg był wyposażony w skrzynię biegów 
Maybach Variorex. Zmiana biegów następowała za po¬ 
mocą systemu preselekcji Cletrnc. 


Wyprodukowano zaledwie jeden prototyp tej wer¬ 
sji czołgu DW, oznaczony DW I. Jego podwozie podda¬ 
no wszechstronnym próbom, w wyniku których jasne 
stało się, że przy użyciu układu jezdnego z kołami no¬ 
śnymi małej średnicy klasyczny układ napędu gąsie¬ 
nicy sprawdza się znacznie lepiej. Z braku wieży, któ¬ 
rej Krupp nigdy nie dostarczył, prototyp odbywał pró¬ 
by trakcyjne ze stosem betonowych kręgów, symulują¬ 
cym masę brakującego elementu. 

CZOŁG DW II 

Zanim jeszcze dokończono próby prototypu DW I, wia¬ 
domo juz było, że nie będzie on stanowił punktu wyj¬ 
ścia do stworzenia nowego niemieckiego czołgu cięż¬ 
kiego. Rok po zamówieniu DW 1 WaPruf 6 zamówił 
u Henschla kolejny prototyp czołgu klasy 30-tonowej, 
który nazwano DW II. On także powstał w zaledwie 
jednym egzemplarzu i nie doczekał się Kruppowskiej 
wieży - mimo że tym razem miała to być zwykła seryj¬ 
na wieża Panzer IV Ausf. C, a nie konstrukcja tworzona 
od podstaw. Kariera DW II jako pierwowzoru niemiec¬ 
kiego czołgu ciężkiego była jeszcze krótsza niż jego po¬ 
przednika - DW 1. Już we wrześniu 1938 roku WaPruf 
6 zamówił kolejny wóz prototypowy według założeń 
nowego programu VK3001. Mimo to oba modele DW 














































































































Z Czołg VK 30.01 (P) był oznaczony jako Typ 100, 
zakłady Kruppa podpisały umowę na dostarczenie 
wieży przystosowanej dla armaty 8.8 cm Kw.K L/56, 
kadłub wykonano z tzw. stali miękkiej. 

były intensywnie eksploatowane w warunkach polo- 
wych na zakładowych poligonach aż do jesieni 1941 
roku, dostarczając wielu bardzo ważnych doświad¬ 
czeń, które potem zaowocowały przy konstruowa¬ 
niu kolejnych czołgów ciężkich u Henschla. DWII róż¬ 
nił się od poprzednika jedynie drugorzędnymi szczegó¬ 
łami technicznymi: zmodyfikowanym układem prze¬ 
niesienia mocy ze skrzynią biegów ZW 38 oraz klasycz¬ 
nym rozwiązaniem napędu gąsienicy. Przewidywana 
masa sięgała jednak 331 (o trzy tony więcej od DW 1), 
a załoga miała być pięcioosobowa, z dwiema osobami 
w przedniej części kadłuba, gdzie pojawiło się klasycz¬ 
ne stanowisko radiostrzelca po prawej stronie kadłuba. 

VK 650(H) 



Podczas gdy trwały jeszcze prace nad Durchbruch- 
wagenami, 19 stycznia 1939 roku WaPruf 6 zamówił 
u Henschla prototyp czołgu superciężkiego, który no¬ 
sił oficjalne oznaczenie VK6501, a w zakładach znany 
był jako Sturmwagen lub Schwerewagen (SW). Pierw¬ 
sze cyfry symbolu YK6501 oznaczały klasę masową 
nowego pojazdu - miał on ważyć aż 65 ton, co wów¬ 
czas stanowiło wartość z pogranicza fantazji. Głównym 
składnikiem tej masy był gruby, sięgający 80, a w wo¬ 
zach seryjnych aż 100 mm pancerz chroniący mechani¬ 
zmy czołgu. Pojazd nawiązywał sylwetką do Panzer IV, 
z niego również pochodzić miała główna wieża arty¬ 
leryjska z krótkolufową armatą kalibru 75 mm i sprzę¬ 
żonym z nią karabinem maszynowym. Uzbrojenie do¬ 
pełniać miał drugi karabin maszynowy umieszczony 
w małej wieżyczce w przedniej części kadłuba. Wpierw 
proponowano trzy warianty uzbrojenia VK6501(H) - 
główna wieża artyleryjska mieścić miała armatę 7,5 cm 
KwK 37 L/24 z czołgu Panzer IV, projektowaną długo- 
lufową armatę czołgową 75 mm L/40 Kruppa lub 
105-milimetrową haubicę L/20. Z racji niedostępności 
pozostałych propozycji będących jeszcze w fazie kon¬ 
strukcji i w celu zaoszczędzenia kosztów tworzenia no¬ 
wej wieży w czerwcu 1939 roku zdecydowano się na 
użycie standardowej wieży Panzer IV. Decyzja ta wła¬ 
ściwie od początku postawiła cały projekt pod znakiem 


zapytania. Po co konstruować 65-tonowy pojazd, tak 
wielki, że do transportu miano go rozkładać na trzy 
komponenty, skoro tę samą armatę można na pole 
walki wysłać w czołgu szybszym, trzykrotnie lżejszym, 
pięciokrotnie tańszym i w dodatku możliwym do prze¬ 
rzucenia transportem kolejowym bez żadnych czynno¬ 
ści przygotowawczych i specjalnych narzędzi koniecz¬ 
nych do ponownego montażu VK6501 na miejscu prze¬ 
znaczenia. 

Do napędu czołgu wybrano 12-cylindrowy silnik 
May bach HL 224 o mocy 441 kW (600 KM), mający 
nadawać przewidywaną prędkość maksymalną rzędu 
25-26 km/h. Dla potrzeb VK6501(H) stworzono nowa¬ 
torski układ jezdny z dziesięcioma zawieszonymi nie¬ 
zależnie na wałkach skrętnych kołami jezdnymi małej 
średnicy, które dla zmniejszenia nacisku jednostkowe¬ 
go ustawiono tak blisko siebie, że musiały na siebie za¬ 
chodzić. Szerokość stworzonej dla potrzeb tego ukła¬ 
du jezdnego gąsienicy sięgała 800 mm. Mimo począt¬ 
kowych obaw o funkcjonalność takiego układu okazał 
się on bardzo udany - od czasu powstającego równo¬ 
legle VK3001 (H) wszystkie czołgi z Kassel wyposażano 
w podwozia tego typu. Był to jeden z niewielu powo¬ 
dów, poza nabraniem doświadczenia w produkcji cięż¬ 
kich płyt pancernych oraz układów przeniesienia napę¬ 



du dla ciężkich czołgów, dla których chybiony projekt 
VK6501 (H) warto było jednak zrealizować. 

Przygotowanie do produkcji czołgu o masie 65 t, 
długości 7 m, wysokości 2,9 m i szerokości 3,2 m po¬ 
ciągnęło za sobą poważne problemy związane z mon¬ 
tażem i przerzutem tak dużego pojazdu pancernego. 
Rozmiary i masa wykluczały transport o własnych si¬ 
łach na dalsze odległości. Wyzwaniu temu stawio¬ 
no czoło, konstruując czołg tak, że możliwe było roz¬ 
dzielanie go na trzy części składowe: przedział kie¬ 
rowcy z transmisją, przedział bojowy z wieżą i prze¬ 
dział napędowy. Dla ułatwienia montażu, demonta¬ 
żu i transportu powstały specjalne pojazdy pomocni¬ 
cze. Na podwoziu samochodu ciężarowego typu Faun 
L900D/567 (6 x 4) zabudowano dźwig Demag typu LK 
5S o udźwigu 201 - montaż czołgu w warunkach polo- 
wych wymagał użycia dwóch takich pojazdów na raz. 
Sprawę utrudniało dodatkowo wymaganie WaPruf 6, 
by pojazd był zdolny do pokonywania przeszkód wod¬ 
nych po dnie - złącza części składowych trzeba było za 
każdym razem uszczelniać, by zapewnić odpowiednią 
wodoodporność. W firmie Karl Kassbohrer z Ulm za¬ 
mówiono też specjalne przyczepy niskopodwoziowe 
do ciągników balastowych zdolne transportować ła¬ 
dunki o masie 601. Wówczas VK6501(H) do produk¬ 
cji nie weszły, ale już dwa-trzy lata później przycze¬ 
py były jak znalazł do transportu Tygrysów. 1 wrze¬ 
śnia 1939 roku Henschel dostał zamówienie na realiza¬ 
cję prototypu i serii informacyjnej pojazdu, który miał 
wejść do uzbrojenia jako Panzer VII. W Kassel miał na¬ 
stępować montaż, ale produkcją opancerzenia i uzbro¬ 
jenia miał zająć się Krupp. Do kwietnia 1940 roku go¬ 
towa była wstępna drewniana makieta czołgu, a wieżę 
zmieniono na projektowaną do DW I. Złożono juz na¬ 
wet u Kruppa zamówienie na produkcję seryjną tych 
wież, podczas gdy u Henschla rozpoczęto budowę mo¬ 
delu z miękkiej stali. W październiku 1940 roku prace 
nad VK6501(H) zawieszono, ponieważ prace u Kruppa 
z racji obłożenia innymi zamówieniami coraz bardziej 
się opóźniały, ale w połowie 1941 roku dawno spóźnio¬ 
ny prototyp był wreszcie gotów. Krupp nadal nie do- 

Z Czołg VK 30.01(P) napędzany dwoma silnikami 
Typ 100 chłodzonymi powietrzem, układ jezdny 
zbudowano w zakładach Steyr, natomiast 
montaż odbył się w Nibelungewerke. 
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2 Panzerkampfwagen VK 30.01 (H) 



starczył wieży, ale z doświadczeń dwóch lat wojny ja¬ 
sne było, że i tak nie spełniałaby już ona potrzeb po¬ 
la walki. Próby prowadzone na poligonie w Sennelager 
dowiodły słuszności użytych rozwiązań technicznych, 
lecz jednocześnie całkowitej nieprzydatności bojo¬ 
wej pojazdu. W ich wyniku pod koniec 1941 roku pro¬ 
jekt raz jeszcze zawieszono, tym razem juz na zawsze. 
W następnym roku, po wdrożeniu do produkcji seryjnej 
prototypu VK4501{H), a więc Tygrysa , zaniechano prac 
nad projektem VK6501 (H). 


CZOŁG VK 30.01 

Równocześnie z programem DWII WaPriif 6 ogłosił za¬ 
łożenia projektowe kolejnego typu 30-tonowego czoł¬ 
gu, oznaczonego VK3001. Przewidywały one zaprojek¬ 
towanie czołgu o masie około 301, zdolnego rozwijać 
prędkość maksymalną 35 km/h. Czołg miał być chro¬ 
niony pancerzem o grubości od 35 do 50 mm i uzbro¬ 
jony w armatę kalibru 75 mm lub haubicę kalibru 105 
mm. Zamówienia na pojazd realizujący założenia pro¬ 
jektu wysłano do prof. Porsche i do firmy Henschel. 
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CZOŁG VK 30.01 (HJ 

9 września 1938 roku WaPriif 6 zamówił VK3001 u Hen- 
schla. Punktem wyjścia do projektowania stał się DW II, 
ale założenia układu jezdnego zapożyczono z VK6501 (H), 
stosując jedynie koła nośne nieco większej średnicy. 

Prace nad skonstruowaniem pojazdów przeciągały 
się i dopiero w marcu 1941 roku halę montażową opu¬ 
ściły pierwsze dwa prototypowe podwozia, a w paź¬ 
dzierniku tego samego roku dwa następne. Posłużyły 
one do wypróbowania wielu konfiguracji układu prze¬ 
niesienia napędu. W jednym z nich zastosowano skrzy¬ 
nię biegów Maybach Variorex i system kierowania 
L320C, w innym testowano skrzynię biegów Maybach 
OLVAR, a w trzecim prototypie sprawdzono mecha¬ 
nizm kierujący SMG 90. Pojazdy te napędzane były 
sześciocylindrowymi silnikami Maybach HL116 o mo¬ 
cy 195 kW (265 KM) i pojemności skokowej 11,04 I. 
Prototypy czołgów VK3001(H) znalazły także zastoso¬ 
wanie do prób pługów okopowych i trałów przeciwmi¬ 
nowych. Prace doświadczalne odbywały się na poli¬ 
gonie Haustenbeck koło Paderborn (poligon fabrycz¬ 
ny Henschla) i na poligonie w Kummersdorfie koło 
Berlina. Krupp jak zwykle nie zdążył z konstrukcją wie¬ 
ży, więc próby znowu prowadzono z betonowymi krę¬ 
gami symulującymi jej masę. W 1942 roku, kiedy pro- 

2 Czołg VK 30.01 w trakcie prób jezdnych, 
widoczna jest tymczasowa wieża z dodatkowymi 
obciążnikami oraz pług okopowy, 
poligon Haustenbeck lub Kummersdorf. 
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Z Początkowo zamierzano wyposażyć czołg VK 30.01 
w armatę 7.5 cm Kw.K 1724 lub 7.5 Kw.K L34,5 
ostatecznie w grudniu 1941 roku zapadła decyzja 
o wykorzystaniu armaty 7.5 cm Kw.K 44 L/43. 

jekt VK3001(H) poszedł już na półkę, Krupp zbudował 
wreszcie wieże dla VK3001(H) - od razu cały tuzin - 
ale w rezultacie żadnej z nich nie zamontowano na 
podwoziu, a sześć pozostało w zakładach, skąd w 1944 
roku wysłano je na Wał Atlantycki, gdzie pełniły rolę 
wież bojowych obiektów fortyfikacyjnych. 

We wrześniu 1942 roku wiadomo już było, że czoł¬ 
gi VK3001(H), nawet gdyby dokończono ich projekto¬ 
wanie, nie nadawałyby się do prowadzenia przewi¬ 
dzianego dla nich typu działań. Już wcześniej, w maju 
1941 roku, zapadła decyzja o budowie szeregu odmian 
dział samobieżnych z różnymi typami ciężkich armat 
przeciwpancernych. W sierpniu 1941 roku rozpoczę¬ 
to przebudowę dwóch prototypów VK3001(H) na cięż¬ 
kie niszczyciele czołgów ze 128-milimetrową arma¬ 
tą PJK 40 L/61. Podwozia wymagały dość radykalnej 
przebudowy - przedłużenia kadłuba i dodania po jed¬ 
nym kole nośnym z obu stron. Działo zostało umiesz¬ 
czone w dodanym nad przedziałem silnikowym od¬ 
krytym od góry stanowisku, osłoniętym płytami pan¬ 
cernymi o grubości do 30 mm. Kierowca i radiotele¬ 
grafista zajmowali stanowiska osłonięte oddzielny¬ 
mi pancernymi „budkami" z przodu kadłuba. Sama ar¬ 
mata była rozwinięciem skonstruowanego w 1936 ro¬ 
ku w zakładach Kruppa ciężkiego działa przeciwlotni¬ 
czego. Jarzmo działa umożliwiało pionowy kąt ostrzału 
w zakresie od -15° do +10°, a w płaszczyźnie pozio¬ 
mej mogło się wychylać po 7° w obie strony. Zapas 
amunicji był z racji ograniczonej pojemności prze¬ 
działu bojowego bardzo skromny i wynosił początko¬ 
wo 15, a po modyfikacji 18 nabojów. Do obrony wła¬ 
snej pojazd uzbrojono także w jeden karabin maszy¬ 
nowy MG 34. Działo samobieżne było wyposażone 
w sześciobiegową skrzynię przekładniową SSG 77 firmy 
Zahnradfabrik z Friedrichshafen. Prędkość maksymal¬ 
na wynosiła 19,6 km/h. Zbudowano dwa takie dzia¬ 
ła samobieżne, noszące oficjalne oznaczenie 12,8 cm 
Selbstfnhrlafette L/61 (Pz.Sfl. V), na które w zakła¬ 
dach Rheinmetall-Borsig w Dusseldorfie zamontowa¬ 
no armaty, i wysłano je do prób potowych na froncie 
wschodnim. W latach 1942-1943 działa były używa¬ 


ne bojowo - jedno w 521. Batalionie Ciężkich Łowców 
Czołgów (521. s.Pz.Jg.Abt.), a drugie w 2. Dywizji Pan¬ 
cernej. Załogom bardzo podobały się ich armaty, zdol¬ 
ne jeszcze z odległości 2 km przebić 120-milimetro- 
wy pancerz nachylony pod kątem 60°, ale same po¬ 
jazdy z racji słabych i na dodatek zawodnych silni¬ 
ków dorobiły się przydomka „Sturer Emil" („Uparty 


Emil"). Prototyp testowany w 2. DPanc. został znisz¬ 
czony w walce, a w styczniu 1943 roku drugie z dział 
- właśnie z powodu awarii silnika - zostało zdobyte 
przez wojska radzieckie w Stalingradzie i obecnie sta¬ 
nowi eksponat muzeum broni pancernej w Kubince 
koło Moskwy. „Uparty Emil" był jedy ny m bojowo uży¬ 
tym wariantem Panzer VI Ausf. A, jak miał się nazywać 
VK3001(H) po wejściu do służby. 

VK 30.01 (P) 

Konkurencyjnemu prototypowi Ferdinanda Porsche 
wiodło się wcale nie lepiej. W nowo otwartych zakła¬ 
dach zbrojeniowych Nibelungenwerke AG w St Valen- 


tin w Austrii powstał prototyp czołgu VK3001 (P), W fa¬ 
bryce używano dla niego także oznaczenia Typ 100 lub 
nazwy Leopard - był to pierwszy niemiecki czołg od 
czasu Grosstmktor i Neubaufnhrzeuga z nazwą własną 
oprócz symbolu alfanumerycznego. 

Leopard był pierwszym czołgiem od czasu Gross- 
tmktora I z roku 1927, który zszedł z deski kreślarskiej 
Porsche. Zespół Nibelungenwerke uporał się z zada¬ 
niem w ciągu dwóch lat - naczelny inżynier zakła¬ 
dów, Karl Rabę, złożył ostatni podpis na rysunkach 
5 września 1939 roku. 

Porsche był błyskotliwym konstruktorem i wizjo¬ 
nerem, który nie zawsze zaprzątał sobie głowę przy¬ 
ziemnymi drobnostkami w rodzaju tej, czy jego kon¬ 
strukcja nadaje się do produkcji w warunkach braków 
surowcowych i użytku bojowego w polu. Jako geniusz 
ogarnięty dalekosiężnymi wizjami, Porsche wydawał 
się Hitlerowi pokrewną duszą, co zaowocowało zaży¬ 
łością w stosunkach między oboma panami i częstym 
podrzucaniem Porsche różnych smakowitych kąsków 
w rodzaju lukratywnych kontraktów na sprzęt bojowy. 
Heereswaffenamt miał potem sporo kłopotów z prze¬ 
konaniem Fiihrern, że jego faworytowi znów się nie 
powiodło. Nie inaczej było i tym razem. Projekt Porsche 
był konstrukcją rewolucyjną, niemającą odpowiedni¬ 
ków w dotychczasowej historii opancerzonych wozów 
bojowych. Nikt do tej pory nie próbował bowiem na 
lądzie napędu spalinowo-elektrycznego, spotykanego 
dotąd raczej w budownictwie okrętowym. 


Dwa chłodzone powietrzem silniki gaźnikowe Sim- 
mering-Graz-Pauker Typ 100 V-10 o mocy 154 kW każ¬ 
dy [200 KM] napędzały dwa generatory, które dostar¬ 
czały prąd do motorów elektrycznych umieszczonych 
w przedzie kadłuba na wysokości kół napędzających 
gąsienice. Układ jezdny składał się z sześciu kół no¬ 
śnych umieszczonych w trzech wózkach i dwóch kółek 
podtrzymujących. Każdy wózek zawieszony był nieza¬ 
leżnie. Koła napędowe z klasycznymi wieńcami zęba¬ 
tymi umieszczono z przodu. Napęd elektryczny ofero¬ 
wał teoretycznie znacznie większą zdolność manewru 
mocą napędu, a zastąpienie mechanicznych sprzęgieł 
bocznych motorami elektrycznymi obiecywało lepszą 

LIPIEC-SIERPIEŃ 2017 \A 



















BROŃ PANCERNA 



zwrotność. Znacznie upraszczało to konstrukcję i zwięk¬ 
szało pojemność kadłuba, eliminując ciągnącą się 
przez jego środek linię wału przenoszącego napęd z sil¬ 
nika z tyłu pojazdu do skrzyni biegów z przodu. Temu 
samemu celowi służyło również wyeliminowanie po¬ 
przecznych elementów zawieszenia czołgu -jego wóz¬ 
ki amortyzowane były wałkami skrętnymi umieszczo¬ 
nymi wzdłuż, a nie w poprzek kadłuba. Załoga miała 
więcej miejsca, ale w zamian za to trzeba było zamon¬ 
tować bardzo skomplikowany układ stożkowych kół 
zębatych przenoszący wahania wózka na skręcanie po¬ 
dłużnie umieszczonego wałka. 

Czołg VK3001(P) miał być początkowo, zgodnie 
z warunkami zamówienia na VK3001, wyposażony 
w zmodyfikowaną wieżę czołgu Panzer IV z armatą 


z trzech zamówionych prototypów obfitowały w awa¬ 
rie i problemy z nowatorskim układem napędowym 
oraz zawieszeniem czołgu. Próba prędkości maksymal¬ 
nej była jednak wielkim tryumfem Porsche - jego spa¬ 
linowo-elektryczny czołg osiągnął aż 60 km/h na pła¬ 
skim, prostym, utwardzonym odcinku pomiarowym. 
Zużycie paliwa nie przedstawiało się już tak różowo: 
770 litrów benzyny na 100 kilometrów. Rozwiązaniem 
problemu miało być zamontowanie w drugim proto¬ 
typie (Typ 200) silnika wysokoprężnego. Próby proto¬ 
typu, obfitujące w awarie pękających od nadmierne¬ 
go obciążenia wałków skrętnych zawieszenia, trwa¬ 
ły nadal do maja 1942 roku. Do przerzutu prototypu 
na poligony badawcze w zakładach Porsche zbudo¬ 
wano specjalny transporter czołgowy, Panzertranspor- 


stopniu zunifikowane zespoły, co miało zmniejszyć ko¬ 
szty produkcji i ułatwić obsługę. Najdalej idącą zmia¬ 
ną (poza użyciem grubszego pancerza) było zastoso¬ 
wanie kół nośnych o dużej średnicy i rezygnacja z kó¬ 
łek podtrzymujących gąsienicę. Kadłub znajdował się 
całkowicie pomiędzy gąsienicami - nawisy nad koła¬ 
mi składały się wyłącznie z dospawanych na zewnątrz 
pancernej wanny pojemników, błotników i obudów 
dmuchaw chłodnicy silnika. Większy pojazd od począt¬ 
ku konstruowany był z myślą o zamontowaniu na nim 
większej wieży z cięższym działem. Podobnie jak dla 
VK3001(H), przygotowano trzy warianty uzbrojenia: 
VK3601 (H) miał mieć w wieży 75/55-milimetrową ar¬ 
matę przeciwpancerną Gerat 0725 z lufą stożkową sys¬ 
temu Gerlicha, 88-milimetrową czołgową wersję ar¬ 
maty przeciwlotniczej kalibru 88 mm lub 105-milime- 
trową haubicę L/28. Pojazd miał być chroniony pance¬ 
rzem o grubości dochodzącej do 100 mm w przedniej 
części kadłuba i 60 mm na bokach, z wieżą osłoniętą 
pancerzem grubości 80 mm z przodu i 60 mm z boku. 
Zdecydowano się na armatę systemu Gerlicha, ale roz¬ 
wój jej konstrukcji szedł jak po grudzie, a w końcu do¬ 
tkliwy brak wolframu, bez którego pociski do niej traci¬ 
ły fenomenalne zdolności przebijania, okazał się ostat¬ 
nim gwoździem do jej trumny. Tradycji, wedle któ¬ 
rej rozwój podwozia u Henschla szedł znacznie szyb¬ 
ciej niż konstrukcja wieży u Kruppa, raz jeszcze stało się 
zadość i w swoim krótkim życiu VK3601(H) nie zdążył 
w końcu mieć żadnego uzbrojenia. 

26 maja 1941 roku zamówiono prototyp VK3601 (H) 
i sześć pojazdów przedseryjnych. Do czasu dopraco¬ 
wania silnika Maybach HL 210 czołg miał być napę¬ 
dzany słabszym Maybachem HL 174-0 mocy 331 kW 
[450 KM]. Panzerprogramm 41 z 30 maja 1941 ro¬ 
ku przewidywał zamówienie 116 czołgów VK3601(H) 
i planował budowę 172 kolejnych pojazdów w na¬ 
stępnych latach. Dwa pierwsze prototypy powstały 
w marcu 1942, a cztery dalsze we wrześniu tegoż roku. 
Pierwszy prototyp służył do prób w Heereswaffenamt. 
Po zamontowaniu wyciągarki o udźwigu 401 cztery 
podwozia VK3601(H) przebudowano na ciągniki ewa¬ 
kuacyjne przeznaczone do holowania uszkodzonych 
czołgów typu Tiger. 

Skreślenie programu działa Gerlicha spowodowa¬ 
ło gorączkowe poszukiwania armaty dla obiecujące¬ 
go podwozia Henschla. Pomysł z haubicą odrzucono, 
ponieważ nie nadawała się do zwalczania czołgów. Na 
placu boju pozostała 88-milimetrowa armata KwK36, 
ale wieża potrzebowała łożyska o średnicy 1850 mm, 
gdy tymczasem gotowe prototypy VK3601(H) miały 
kręgi średnicy 1650 mm, przeznaczone do zamonto- 



KwK 37 L/24 kalibru 75 mm lub haubicą kalibru 
105 mm L/28. Szykując jednak prototyp do realizacji, 
Porsche przedstawił propozycje uzbrojenia go w zna¬ 
cznie potężniejsze armaty kalibru 88 mm, a nawet 
105 mm; tę ostatnią z dwiema długościami lufy: L/47 
i L/52. Zamówiono nawet w kwietniu 1941 roku zbu¬ 
dowanie sześciu prototypowych wieź z armatą 88 mm 
u Kruppa, ale - podobnie jak bywało to z innymi wie¬ 
żami do prototypowych czołgów ciężkich tego okre¬ 
su - program prób czołgu zakończył się, zanim Krupp 
zdołał choćby skonstruować dla niego wieżę. Kolejny 
prototyp musiał odbywać próby trakcyjne ze stosem 
betonowych kręgów zamiast wieży, Próby trakcyjne 
jedynego ukończonego (w październiku 1941 roku) 


Z Prototyp czołgu VK 45.01 (P) Ttger, 
który w zakładach Nibelungenwerke nosił 
także oznaczenie Typ 101 lub Sonderfarrzeug II. 

ter Porsche 142, Podzielił on los czołgu, do którego go 
skonstruowano, i nigdy nie wszedł do seryjnej produkcji. 

VK 36,01 (H) 

Kolejny prototyp Henschla, VK3601(H), nosił oznacze¬ 
nie wojskowe Panzer VI Ausf. B. VK3601(H) był swe¬ 
go rodzaju polisą ubezpieczeniową zakładów na wy¬ 
padek, gdyby okazało się, że lżejszy VK3001(H) nie 
spełnia stawianych przed nim zadań. Blisko 40-tono- 
wy wóz skonstruowany został według tych samych za¬ 
łożeń projektowych, a oba prototypy miały w dużym 
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2 Widok na prawą stronę czołgu VK 45.01 (P), 
na kadłubie zamontowano wczesną wieżę, 
którą zaprojektowano w zakładach Kruppa. 

wania wieży z 75/55-milimetrową armatą Gerat 0725. 
Rozwiązaniem okazała się nowa armata czołgowa 
75 mm KwK42 L/70 przeznaczona dla czołgu średnie¬ 
go, którym w końcu stał się Panzer V Ponther. WaPriif 6 
zamówił do niej w zakładach Rheinmetall nową wie¬ 
żę z łożyskiem 1650 mm. Ta wieża także nigdy nie po¬ 
wstała, gdyż zanim doszło do jej zbudowania, Heeres- 
waffenamt wysłał do Henschla i Porsche zamówienie 
na nowy czołg, VK4501, z armatą 88-milimetrową. 

CZOŁG VK 45.01 

Podczas brzemiennej w skutki dla niemieckiej broni 
pancernej narady sztabowej w Berghofie 26 maja 1941 
roku Hitjer przedstawił ogólną koncepcję nowego ty¬ 
pu czołgu. Miał to być czołg ciężki służący do przeła¬ 
mania silnie bronionych pozycji nieprzyjacielskich. 
Planowano przydzielenie około 20 czołgów tego typu 
do każdej dywizji pancernej. „Czołgi szturmowe" mia¬ 
ły pełnić rolę tarana otwierającego drogę dla słabiej 
opancerzonych czołgów lekkich i średnich. Ich głów¬ 
ną cechą miała być mała wrażliwość na ogień nieprzy¬ 
jaciela z racji grubego, przekraczającego miejscami 
100 mm opancerzenia i duża skuteczność zamontowa¬ 
nego na nim uzbrojenia przeciwpancernego. 

Szybko okazało się, że ustawiczne zmiany grubości 
opancerzenia powodują wzrost masy całkowitej czoł¬ 
gu, która przekracza w końcu projektowane wartości. 
Niemieckie czołgi nieodwołalnie przybierały na wa¬ 
dze - początkowo za ciężkie czołgi uznawano tam wo¬ 
zy Panzer IV o masie 25 ton, potem 30-tonowe proto¬ 
typy DW i czołgów serii VK3001, w chwili trwania na¬ 
rady tworzone zaś były projekty czołgu o masie 40 ton 
(VK3601), a nawet 651 (VK6501). Decyzja o uzbro¬ 
jeniu przyszłego czołgu ciężkiego w armatę kalibru 
88 mm spowodowała przekroczenie kolejnej bariery 
masowej. VK3601(H), po pogrubieniu pancerza zgod¬ 
nie z zaleceniami konferencji w Berghofie i przystoso¬ 
waniu kadłuba czołgu do zamontowania wieży Krupp 
z łożyskiem o średnicy 1850 mm miał ważyć co naj¬ 
mniej 431. Zamówienie WaPriif 6 na czołg 45-tonowy 
VK4501 było jedynie stwierdzeniem faktu, a nie wy¬ 
zwaniem dla zespołu Henschla. 


VK 45.01 (H) 

Doświadczenia z programem YK3001/3601 skłoniły 
Henschla do dwutorowej realizacji zamówienia na 
YK4501. VK4501(H) HI konstruowano z myślą o wy¬ 
korzystaniu wieży Kruppa z armatą 88-milimetrową. 
Pamiętając o doświadczeniach dotychczasowej współ¬ 
pracy z Kruppem, postanowiono skorzystać z wieży 
z 75 mm armatą KwK42 L/70 do VK3601 (H), powstają¬ 
cej równocześnie w zakładach Rheinmetall. Ten drugi 
wariant prototypu otrzymał oznaczenie VK4501 (H) H2. 
H2 zachował niemal niezmieniony kadłub VK3601 (H), 
z wąską wanną mieszczącą się pomiędzy gąsienicami, 
podczas gdy szerszy pierścień wieży Kruppa wymagał 
poszerzenia kadłuba HI przez dodanie integralnych na¬ 
wisów nad gąsienicami. Z poprzedniego prototypu za¬ 
chowano także układ jezdny, kompensując wzrost ma¬ 
sy poszerzeniem gąsienicy i dodaniem następnego rzę¬ 
du kół jezdnych. Zmiany te pozwoliły utrzymać nacisk 
jednostkowy na tym samym poziomie co w VK3601 (H) 
mimo wzrostu masy czołgu o 10 ton. 

Użycie silnika Maybach HL 210 P30 o mocy 478 kW 
(650 KM) pozwoliło zachować także niezmienione 
osiągi. W nowym czołgu zainstalowano transmisję 
Maybach 0LVAR i układ kierowania regeneratywne- 


go wzorowany na brytyjskim systemie Merrit-Brown. 
Dzięki zastąpieniu dźwigni sterowniczych kierownicą, 
zaopatrzoną w dodatku w hydrauliczne wspomaga¬ 
nie, znacznie ułatwiono pracę mechanika-kierowcy, 
wzrosła też zdolność manewrowa VK4501(H), zwłasz¬ 
cza przy manewrowaniu na ograniczonej przestrzeni. 
Bez tego układu sterowanie pojazdem zaopatrzonym 
w cztery rzędy kół jezdnych i szerokie gąsienice bojowe 
byłoby ciężką pracą. Na wypadek awarii układu kie¬ 
rowniczego na stanowisku były też klasyczne dźwignie 
sterujące sprzęgłami bocznymi. Dopóki jednak kierow¬ 
nica działała, jedyny kontakt mechanika z nimi miał 
miejsce, kiedy używał ich jako hamulców postojowych. 

Dr inż. Paul Erwin Aders i jego zespół pracowali 
dniami i nocami, dając z siebie i swoich podwładnych 
wszystko, by dotrzymać nieprawdopodobnie krótkie¬ 
go terminu prezentacji prototypu. 17 kwietnia 1942 
roku, zaledwie na 40 minut przed planowanym od¬ 
jazdem specjalnego pociągu mającego transportować 
prototyp do Kętrzyna, VK4501(H) był wreszcie gotów 
do próby. 

CZOŁG VK 45-01 (P) 

Mimo kontynuowania prób VK3001(P) wiadomo już 
było, ze nie zostanie on skierowany do produkcji. W lip- 
cu 1941 roku Heereswaffenamt skierował do Porsche 

1 Henschla zamówienie na nowy czołg ciężki z arma¬ 
tą 88-milimetrową, według założeń koncepcji VK4501. 
Zespół konstrukcyjny Porsche z braku większego do¬ 
świadczenia i wciąż jeszcze bez prób trakcyjnych no¬ 
watorskiego czołgu musiał w projektowaniu kolejnego 
pojazdu oprzeć się na nie do końca sprawdzonych roz¬ 
wiązaniach VK3001 (P). 

Nowy prototyp oficjalnie nazywał się VK4501(P), 
a po doświadczeniach z/eop^em w Nibelungenwerke 
nadano mu nazwę kolejnego drapieżnego kota. Nowy 
czołg, Typ 101, Sonderfahrzeug II, nazywać się miał 
Tiger (Tygrys). 

Po raz pierwszy prace nad nowym czołgiem ciężkim 
rozpoczęto od zaprojektowania wieży z działem kali¬ 
bru 88 mm, które miało stanowić jego główne uzbro- 

2 Ujęcie tego samego wozu VK 45.01 (P), widoczna jest 

pancerna okiennica kierowcy oraz osłona karabinu 

MG34 zamontowana w przedniej płycie kadłuba. 
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jenie. W jej konstrukcji Krupp skorzystał z doświadczeń 
zebranych przy projektowaniu wieź do prototypów 
VK3601(H) i VK3001(P), zwiększając tylko szerokość 
łożyska do 1850 mm. Już w lipcu 1941 roku Porsche 
zamówił jeden jej egzemplarz, a dwa miesiące póź¬ 
niej, jeszcze przed podpisaniem kontraktu na dostawę 
VK4501 (P) - kolejnych 90 wieź. 

Tiger powtarzał większość rozwiązań technicznych 
Leoparda, użyto jednak kół nośnych o nieco większej 
średnicy, zrezygnowano z kółek podtrzymujących gą¬ 
sienice, a koło napędowe przeniesiono z przodu pojaz¬ 
du na tył. Pozwoliło to po pierwsze znacząco zmniej¬ 
szyć zuzycie deficytowej miedzi, niezbędnej na prze¬ 
wody zasilające motory elektryczne, a poza tym uzy¬ 
skano nieco lepsze rozłożenie masy, ponieważ w po¬ 
równaniu z Leopardem wieża VK4501 (H) ważyła znacz¬ 
nie więcej i środek ciężkości byłby nadmiernie przesu¬ 
nięty do przodu. Podwozie Porsche nadal jednak by¬ 
ło niedopracowane, a przyjęty układ jezdny po prostu 
się nie sprawdzał w tak ciężkim czołgu. Sześć kół no¬ 
śnych w oddalonych od siebie wózkach sprawiało, ze 
nacisk jednostkowy (i tak znaczn ie wyższy od prototy¬ 
pu Henschla z jego kołami ustawionymi w szachowni¬ 
cę) zmieniał się na długości gąsienicy, co sprzyjało za¬ 
kopywaniu się w terenie. Do tego wciąż występowa¬ 
ły problemy z zawieszeniem na podłużnych wałkach 
skrętnych - zbyt gwałtowna zmiana położenia wóz¬ 
ka, o co nietrudno w czasie szybkiej jazdy terenowej, 
zwykle prowadziła do ukręcenia wałka. Wymiana ele¬ 
mentów zawieszenia w polu była bardzo utrudniona 


przez masę pojazdu. Mimo przeniesienia kół napędo¬ 
wych na tył czołgu, umieszczone teraz z przodu koło 
napinające było identyczne z kołem napędowym i tak¬ 
że zaopatrzone w wieńce zębate. Rozwiązanie to mia¬ 
ło na celu ułatwienie regulacji luzu gąsienic, których 
spory odcinek zwisał pomiędzy oboma kołami zębaty¬ 
mi niczym niepodtrzymywany. Tarcie górnej części gą¬ 
sienicy o koła jezdne było przyczyną7miany ich kon¬ 


strukcji. Zamiast dotychczasowych kół stalowych z gu¬ 
mowym bandażem, który w szybkim tempie zdzie¬ 
rał zęby gąsienic, Tiger otrzymał nowe koła ze stalo¬ 
wymi obręczami, amortyzowanymi gumowymi pod¬ 
kładkami - wzorowane na rozwiązaniach radzieckich 
użytych w T-34 i KW. Żywotność kół znacznie wzrosła, 
jednocześnie zmniejszając zuzycie deficytowej gumy. 
Konstrukcja koła Porsche przyjęła się potem w innych 



H Jeden z czołgów Tiger (P), który służył do szkolenia załóg 503. Batalionu Czołgów Ciężkich, 
ostatecznie komisja wojskowa zatwierdziła do produkcji seryjnej wóz firmy Henschel. 
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zakładach budowy czołgów i późniejsze typy pojazdów 
często w nie wyposażano. 

Rozmiary mieszanej jednostki napędowej sprawi¬ 
ły, że przy narzuconej z góry maksymalnej szerokości 
(równej skrajni wagonowej) Tiger był czołgiem znacz¬ 
nie dłuższym niż konkurencyjny VK4501(H). Proporcje 
wozu skutecznie niwelowały wszelkie zalety manew¬ 
rowe, jakie mógł dawać napęd elektryczny. 

Tymczasem wielkimi krokami zbliżał się założony 
termin prezentacji prototypów, wyznaczony na urodzi¬ 
ny Hitlera - 20 kwietnia 1942 roku. 

19 kwietnia 1942 roku oba prototypy zostały wyła¬ 
dowane na stacji w Gierłoży położonej w odległości 11 
km od Wilczego Szańca, polowej kwatery Hitlera. Z po¬ 
wodu braku rampy wyładowczej czołgi zostały zdję¬ 
te z platform za pomocą ciężkiego dźwigu kolejowe¬ 
go. VK4501 (P) po zdjęciu z lory nie był w stanie o wła¬ 
snych siłach zawrocie z miejsca i zakopał się w grun¬ 
cie. Naczelny konstruktor zakładów Henschel, dr inż. 
Kurt Arnold, zaproponował wyciągnięcie VK4501(P) 
przy pomocy własnego prototypu VK4501(H), ale on 
także nie zdołał ruszyć opornego Tygrysa z jego leża 
i trzeba było raz jeszcze posłużyć się dźwigiem kolejo¬ 
wym, żeby go podnieść i obrócić we właściwym kie¬ 
runku. Droga na poligon była wstępnym testem trak¬ 
cyjnym obu prototypów. Podczas przemarszu oba czoł¬ 
gi doznały kilku drobnych usterek: w VK4501(P) doszło 
do pożaru w przedziale silnikowym. Pokaz czołgów był 
przewidywany na 20 kwietnia na godzinę 14.00. 

Niespodziewanie dla wszystkich już o 10,30 na poli¬ 
gon przybył marszałek Rzeszy, Hermann Góring, w to¬ 
warzystwie ministra uzbrojenia i amunicji - Alberta 
Speera. O 11.00, trzy godziny przed zapowiadanym 
terminem, pojawił się sam przywódca III Rzeszy. Do 
pokazu gotów był tylko czołg VK4501(P), Zespół Hen- 
schla, korzystając z wolnej chwili, dokonywał właśnie 
na polecenie dr. inż. Arnolda przeglądu skrzyni biegów. 
Mechanicy musieli w dosłownie kilka chwil złożyć roz¬ 
grzebany układ przeniesienia napędu. Krótko po go¬ 
dzinie 11.00 oba czołgi przystąpiły do próby szybkości. 
Z rywalizacji zwycięsko wyszedł czołg konstrukcji prof. 
Porsche, który na odcinku 1000 m osiągnął prędkość 
50 km/h. VK4501(H) przejechał z prędkością 45 km/h 
zaledwie 850 m, ponieważ podczas jazdy przegrzał się 
silnik, grożąc pożarem. Po jego ochłodzeniu Kurt Ar¬ 
nold zaproponował ministrowi Speerowi przeprowa¬ 
dzenie prób manewrowych, w których czołg VK4501(H) 
bez trudu wykazał swoją wyższość, nadrabiając kom¬ 
promitację w próbie szybkościowej. Skomplikowany 
i trudny w obsłudze elektryczno-mechaniczny układ 
napędowy zastosowany w Tygrysie znacznie ograni¬ 
czał właściwości manewrowe tego czołgu, a wspo¬ 
mniane wyżej proporcje wozu uniemożliwiły mu mię¬ 
dzy innymi wykonanie ostrego zakrętu pod kątem pro¬ 
stym, z czym VK4501(H) nie miał najmniejszych trud¬ 
ności. Po zakończeniu prób Hitler w podłym nastroju, 
ponieważ próba nie wyłoniła jasno zwycięzcy, prze¬ 
prowadził szereg konsultacji ze Speerem i sekretarzem 
stanu w Ministerstwie Uzbrojenia i Amunicji Karlem- 
Otto Saurem. W ich wyniku polecono przeprowadzenie 
dalszych prób poligonowych w celu wybrania nowego 
typu ciężkiego czołgu, ale kiedy juz wszyscy odetchnę¬ 
li z ulgą, Fuhrer - jak zwykle - ich zaskoczył, zama¬ 
wiając u swego faworyta 90 Tygrysów. Nikt z uczestni¬ 
czących w procesie tworzenia nowego czołgu ciężkie¬ 
go nie miał już wątpliwości, po czyjej stronie plasuje 
się sympatia Wodza. 


Hitlerowi, z jego wyczuleniem na sprawy sozote¬ 
chniki i propagandy, bardzo spodobała się nazwa na¬ 
dana prototypowi Porsche. Juz nazajutrz po próbach 
w Wilczym Szańcu z dokumentów znikła nazwa 
VK4501. Program budowy czołgu ciężkiego zyskał od 
tej pory nową nazwę - Tigerprogramm. 

W maju 1942 roku na poligonie szkoły broni pan¬ 
cernej w Bad Berka koło Eisenach dokonano prób po¬ 
równawczych dwóch czołgów VK4501(P) i prototypu 
VK4501(H) HI. Pułkownik Thomale z WaPriif 6 i prof. 
inż. von Eberana z Politechniki Drezdeńskiej przepro¬ 
wadzili próby czołgu VK4501(P). Stwierdzili, że bar¬ 
dzo zawodny napęd spalinowo-elektryczny dyskwali¬ 
fikuje Tygrysa Porsche. Zastrzeżenia dotyczyły też wy¬ 
sunięcia do przodu wieży - armata wystawała bardzo 
daleko przed kadłub, co w terenie i w walkach miej¬ 


w zasadach obsługi nowatorskiego pojazdu o radykal¬ 
nie odmiennej budowie układu napędowego. Zalecono 
przebudowę gotowych podwozi Tygrysów Porsche na 
ciężkie działa samobieżne. Hitler początkowo nie mógł 
pogodzić się z porażką konstrukcji swojego ulubieńca, 
jednak po wszechstronnej konsultacji ze specjalistami 
musiał przyznać rację werdyktowi komisji technicznej. 

Tymczasem w Nibelungenwerke pomiędzy lipcem 
1942 a majem następnego roku dokonano przebu¬ 
dowy 90 podwozi Tygrysa (P) na ciężkie niszczyciele 
czołgów 8,8 cm Pak43/2 L/71 auf Pz.jg. Tiger (P) (Sd. 
Kfz.184), popularnie nazywane od imienia profesora 
Porsche Ferdynandami a później Eiefantami. Ich de¬ 
biut bojowy w czasie ofensywy kurskiej dowiódł zno¬ 
wu wysokiej awaryjności układu napędowego i sła¬ 
bej zdolności pokonywania przeszkód terenowych. 



3 Prototyp czołgu VK 36.01 (H), który jest 
prowadzony przez ministra Alberta Speera. 

Na przednie płycie brak jest pancernej okiennicy 
kierowcy oraz osłony karabinu maszynowego. 

skich sprzyjało uszkodzeniom mechanizmu podniesie¬ 
nia i hamulca wylotowego. Zastrzeżenia te z całą mocą 
sprawdziły się w czasie eksploatacji czołgów Panzer V 
Panther oraz Królewskich Tygrysów. Zawieszenie na po¬ 
dłużnych wałkach skrętnych z mechanizmami przeno¬ 
szącymi obciążenia z wózków na wałki było nadmier¬ 
nie skomplikowane i podatne na uszkodzenia nawet 
w czasie normalnej eksploatacji, a co dopiero w walce. 
Znaczącą rolę odegrały doświadczenia w kontaktach 
wojskowych z inżynierami obu firm. Konkretni i przy¬ 
stępni konstruktorzy Henschla budowali swej firmie 
znacznie lepszą opinię niz wyniośli, przekonani o swo¬ 
jej wyjątkowości i pewni poparcia z bardzo wysoka in¬ 
żynierowie Porsche. Poza tym Henschel miał znacznie 
większe doświadczenie w budowaniu czołgów niz no¬ 
wo powstałe Nibelungenwerke. 

Zbudowano tylko dwa kompletne egzemplarze se¬ 
ryjne czołgu VK4501(P) - znane jako Tiger (P) - któ¬ 
re były przez krótki czas używane do szkolenia czołgi¬ 
stów 503. Batalionu Czołgów Ciężkich. Komisja woj¬ 
skowa ostatecznie wybrała do produkcji wielkoseryjnej 
czołg opracowany przez Henschla, wskazując na dużą 
awaryjność napędu czołgu Porsche, słabą zwrotność, 
skłonność do zakopywania się w sypkim gruncie i ko¬ 
nieczność gruntownego przeszkolenia mechaników 


Armata sprawdziła się doskonale, niszcząc radzieckie 
czołgi właściwie z każdej odległości, ale sam pojazd 
zbyt łatwo padał łupem piechoty, wobec której był po 
prostu bezbronny. Zadanie to ułatwiała jeszcze bardzo 
słaba widoczność z wnętrza pojazdu. Artylerzyści ma¬ 
jora Noaka z 654. Batalionu Ciężkich Łowców Czołgów 
z braku stanowiska karabinu maszynowego musieli 
się uciekać do bardzo nieortodoksyjnych metod wal¬ 
ki z piechotą. Kiedy celowniczy wypatrzył grupę czer¬ 
wonoarmistów, w otwarty zamek działa wkładano za¬ 
miast naboju karabin maszynowy i prowadzono ogień, 
korzystając z celownika armaty do jego korygowa¬ 
nia. W innych jednostkach eksperymentowano z bu¬ 
dowanymi w polu małymi platformami za tylną ścia¬ 
ną nadbudówki działa, na których Ferdynand miał wo¬ 
zić własną piechotę do obrony przed atakami wroga. 
Ten pomysł okazał się bardzo nieudany - uwięzieni na 
platformie grenadierzy ponosili ogromne straty. 

Ferdynandy, które „przeżyły" Kursk, zostały zebrane 
w 653. Batalionie Ciężkich Łowców Czołgów i wysłane 
na front włoski. Część z nich zaopatrzono tym razem 
w przednie stanowiska strzeleckie i otwory do pro¬ 
wadzenia ognia z broni osobistej z wnętrza wozu oraz 
wieżyczki dowódcy zapożyczone z dział szturmowych 
StuG III, ale doświadczenia z frontu włoskiego w za* 
sadzie potwierdziły te z Rosji - Ferdynandy doskonale 
sprawdzały się jako środek do blokowania dróg z dużej 
odległości, w walce manewrowej były jednak bardziej 
obciążeniem niż pomocą. ■ 


LIPIEC-SIERPIEŃ 2017 


47 













Batalion Czołgów powstał 13 stycznia 1941 
♦roku jako 76. Batalion Czołgów (lekkich), 

8 maja 1941 roku nazwa został zmieniona na 756. Ba¬ 
talion Czołgów (lekkich) i od 1 czerwca 1941 roku sta¬ 
cjonował w Fort Lewis. Kadra batalionu składała się 
z 5 oficerów i 50 podoficerów i szeregowych służby sta¬ 
łej, a po osiągnięciu stanu etatowego wynosiła 35 ofi¬ 
cerów i 730 podoficerów i szeregowych (po ataku na 
Pearl Harbor część kadry została wysłana na Filipiny). 
Pierwsze czołgi batalion otrzymał na wiosnę 1942 roku 
i został przydzielony do 3. Dywizji Piechoty, z którą od¬ 
bywał szkolenie az do początków października. 24 paź¬ 
dziernika 1942 roku kompanie A i C zostały skierowa¬ 
ne do Afryki Północnej. Dowództwo batalionu, kompa¬ 
nia zaopatrzeniowa, techniczna, administracyjna oraz 
kompania B dotarły do Casablanki w styczniu 1943 ro¬ 
ku. Jako pierwsze do walki wyruszyły plutonu por, Ed¬ 
wina B. Olsona oraz por. Johna Rutledge'a z kompanii 
A. Nie obyło się bez dramatycznych chwil, które spowo¬ 
dowane były fatalnym wyszkoleniem, a nie oporem, 
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jaki stawiali francuscy żołnierze. W trakcie lądowania 
pełniący obowiązki dowódcy barki desantowej por. 
Olson błędnie wyznaczył kurs i okazało się, że o mało 
nie wpłynęła ona w środek zespołu desantowego; tyl¬ 
ko dzięki przytomności marynarzy udało się skierować 
barkę do brzegu i szczęśliwie desantować czołgi i ich 
załogi. Batalion walczył w Tunezji, a następnie został 
przerzucony do Włoch. 

Na początku stycznia 1944 roku batalion dowodzo¬ 
ny przez ppłk. Harry'ego W. Sweetinga znajdował się 
w rejonie Santa Agata Di Gotto, dowódca otrzymał roz¬ 
kaz, aby skierować się do Mignano, został bowiem 
przydzielony do łask Force Allen (wraz z 753. Bata¬ 
lionem Czołgów). 10 i 11 stycznia czołgi kompanii B 
wraz z załogami kompanii B z 753. Batalionu Czołgów 
ostrzelały niemiecką piechotę, która przeprowadziła 
nocne kontrnatarcie na Monte Parchio oraz Cicerelli. 
Rankiem 11 stycznia ppłk Sweeting został poinfor¬ 
mowany, ze batalion został włączony w skład 1. Grupy 
Czołgów w II Korpusie. Po odprawie w sztabie grupy, 
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która odbyła się 12 stycznia, batalion otrzymał no¬ 
we zadanie - wspieranie natarcia na Monte Trochio. 
Pierwszym problemem, który musieli pokonać czoł¬ 
giści, był fatalny stan dróg w rejonie Cicerelli. Rozpo¬ 
znanie wykazało wprawdzie, ze istnieje możliwość 
przejścia drogę San Vittore-Cervaro, ale po bliższym 
zapoznaniu się z tą drogą dowódca batalionu podrzu¬ 
cił taką możliwość. 13 stycznia ppłk Sweeting spotkał 
się z dowódcą 168. Pułku Piechoty w celu omówienia 
natarcia. Płk Mark. M. Boatner oczekiwał, że czołgi bę¬ 
dą działały bezpośrednio w szykach piechoty i dawa¬ 
ły osłonę ogniową atakującym. Ta propozycja spotka¬ 
ła się z dużą rezerwą ze strony Sweetinga. Na szczęście 
na prośbę Boatnera gen. Chalres W. Ryder dowódca 
34. Dywizji Piechoty skierował w rejon Cervaro dywi¬ 
zyjną grupę inżynieryjną, która pod nadzorem dwóch 
oficerów z 756. Batalionu Czołgów miała dokonać na- 
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24 stycznia amerykańska 34. Dywizja Piechoty z II Korpusu oraz Francuski Korpus Ekspedycyjny 
wznowiły działania zaczepne przeciwko niemieckiej 10. Armii. Amerykanie otrzymali zadanie 
zajęcia miasteczka Cassino oraz uchwycenia kluczowych wzgórz: Monte Castellone, San Angelo 
oraz Monte Cassino. Francuzi mieli wykonać uderzenie od północy i zdobyć Colle Belvedere 
oraz Colle Abate. natarcie 34. Dywizji Piechoty gen. Rydera wspierały czołgi z CC B (Combat 
Command B, Zespół Bojowy B) z 1. Dywizji Pancernej, którym dowodził gen. Allen, a także 756^ 
753. oraz 760. Batalion Czołgów. W skład CC B wchodziło: dowództwo CC B» 13. Pułk Pancerny, 
6. Pułk Piechoty Zmotoryzowanej, 16. Pancerny Batalion Inżynieryjny, kompania A z 81. Batalionu 
Rozpoznawczego (kompania kawalerii zmotoryzowanej}, 701. Batalion niszczycieli Czołgów, 
kompania 6 z 63. Batalionu Chemicznego oraz Pluton Żandarmerii Polowej. Pierwszym obiektem 
natarcia przez dolinę rzeki Rapldo były koszary włoskiej armii, które znajdowały się 
3,5 kilometra na północ od Cassino. Zdobycie Monte VIIIia przypadło 3. Batalionowi 
Pułku Piechoty. Skrzydła osłaniane byty natarciem 1. i 100. Batalionu (batalion nisei 
Amerykanów japońskiego pochodzenia sformowany na Hawajach). W walkach 
Piechoty płk. Oarleya L. Marschalla miał wspierać 756. Batalion Czołgów. 


prawy drogi. Okazało się jednak, ze saperzy nie wyko¬ 
nali wszystkich zakładanych prac i wykorzystanie jej 
przez czołgi było problematyczne. Ustalono, że gdy 
tylko pierwsza fala nacierających zepchnie Niemców 
z pozycji, specjalne zespoły inżynieryjne zostaną skie¬ 
rowane do pracy, aby naprawić uszkodzenia. Dowódca 
756. Batalionu Czołgów zadecydował, ze do walki zo¬ 
stanie skierowana kompania B kpt. Charlesa „Wilkie" 
Wilkinsona, której 1. Pluton Czołgów miał wspierać 
piechotę bezpośrednio w natarciu, a pozostałe załogi 
otrzymały rozkaz prowadzenia ognia pośredniego na 
pozycje nieprzyjaciela. 

Załogi Shermanó w znalazły się w wyznaczonym re¬ 
jonie (Cervano) o 21.3514stycznia 1944 roku. Dowód¬ 
ca kompanii wysłał patrol rozpoznawczy, który po¬ 
wrócił ok. 2. Na stanowisku dowodzenia 168. Pułku 
Piechoty o 2.30 odbyła się ostatnia naradza dowód¬ 
ców, w której uczestniczył ppłk Sweeting, i ustalono 
plan ataku. Zgodnie z nim 1. Pluton Czołgów (5 wo¬ 
zów) miał zaatakować w szykach piechoty % 1. Bata¬ 


lionu, co ciekawe, czołgi miał nacierać jako pierwsze 
przed piechotą. Atak rozpoczął się o 6.15 i na szczęście 
dla Amerykanów nie napotkał na opór nieprzyjaciela, 
po dwóch godzinach piechota zdobyła wyznaczone ce¬ 
le w rejonie Santa Vittore i Cervaro. W trakcie działań 
w jednym Shermanie spadła gąsienica i dopiero 16 sty¬ 
cznia patrol reparacyjny z ciągnął pechowców z pola 
i odholowałdo miejsca postoju batalionu. Dwa następ¬ 
ne dni upłynęły załogom czołgów na wykonywaniu za¬ 
dań rozpoznawczych dla 34. Dywizji Piechoty. 

Rankiem 19 stycznia ppłk Sweeting został wezwa¬ 
ny do sztabu 34. Dywizji Piechoty, gdzie zapoznano 
go z planami działań dywizji, która miała operować 
na wschód od Cassino. Zadaniem 756. Batalionu Czoł¬ 
gów było wspieranie ogniem pośrednim patroli pie¬ 
choty. Do tego zadania wydzielono 1. i 2. Pluton z kom¬ 
panii C. Wieczorem 21 stycznia w sztabie gen. Raydera 
odbyła się kolejna narada, w czasie której przedstawio¬ 
no plan natarcia na Cassino. Zgodnie z planem czołgi 
miały przekroczyć rzekę Rapido, a następnie skierować 
się na północny zachód w rejon San Angelo. Plan ten 
zakładał przejście przez dolinę rzeki Rapido o szeroko¬ 
ści 4 km, co oznaczało, że czołgi będą musiały poruszać 
się w bardzo niesprzyjającym terenie. Rano 22 stycznia 


dowódca 133. Pułku Piechoty wydał rozkaz, aby wy¬ 
dzielono ze 109. Batalionu Inżynieryjnego cztery gru¬ 
py, w składzie których mieli się znaleźć oficerowie ope¬ 
racyjni poszczególnych batalionów piechoty oraz po 
jednym oficerze z 756. Batalionu Czołgów. Zadaniem 
tych grup było przeprowadzanie rozpoznania rejonu 
przyszłych walk i znalezienie najbardziej dogodnego 
terenu dla działań czołgów. Okazało się, że cały obszar 
nie nadaję się do użycia broni pancernej, a na doda¬ 
tek saperzy stwierdzili, że nie dysponują odpowiednia 
ilością sprzętu przeprawowego, aby zbudować wystar¬ 
czająca liczbę przejść dla czołgów. Dodatkowym pro¬ 
blemem był fakt, że ppłk Sweeting starał się uzmy¬ 
słowić konieczność poprawienie współdziałania z po¬ 
szczególnymi batalionami w trakcie natarcia i nie do 
końca znajdował zrozumienie. W trakcie pierwszych 
działań 14 stycznia dowódca batalionu piechoty utrzy¬ 
mywał łączność z nacierającym plutonem czołgów po¬ 
przez... gońca. W rezultacie dowódca plutonu raporto¬ 
wał swoje położenie dowódcy kompanii, a ten prze¬ 
syłał informacje do dowódcy pułku piechoty (tak do¬ 
wiedziano się, że jeden czołg jest uszkodzony, i wy¬ 
dano rozkaz, aby piechota i inne wozy go pozostawiły 


Przygotowania do wysłania 756. Batalionu Czołgów 
na front w Afryce Północnej (operacja,,Torch"), 
Newport, Wirginia, 1943 rok. 
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Zniszczone w trakcie walk we Włoszech czołgi z kompanii 6 756. Batalionu Czołgów. 


i nacierały dalej). Na szczęście sztab dywizji miał wię¬ 
cej zrozumienia i zgodzono się, aby w sztabie każde¬ 
go batalionu znajdował się oficer odpowiedzialny wy¬ 
łącznie za łączność z batalionem czołgów. Ostatecznie 
zdecydowano się na przeprawę w rejonie zniszczone¬ 
go mostu w Monte Villa. Oczywiście, jak można się by¬ 
ło spodziewać, także Niemcy zdawali sobie z tego spra¬ 
wę patrole amerykańskie bowiem zostały kilkukrotnie 
ostrzelane, tym niemniej tylko w tym rejonie głębo¬ 
kość wody wynosiła zaledwie 35 cm, co umożliwiało 
czołgom swobodny przejazd. Oczywiście liczono się, że 
przejście całego batalionu spowoduje znaczną degra¬ 
dację podłoża, ale ostatecznie stwierdzono, że spraw¬ 
ne i szybkie działanie powinno zakończyć się sukce¬ 
sem. Plan ppłk. Sweetinga zakładał, że jako pierwsza 
rzekę Rapido przekroczy kompania A, następnie prze¬ 
jadą czołgi z kompanii B, osłonę przeprawy będą sta¬ 
nowiły Shermany z kompanii C, Stuarty z kompanii D 
natomiast miały osłaniać prawe skrzydło batalionu, 
w rejonie Caira znajdowały się bowiem jednostki nie¬ 
mieckie, które mogły zaatakować. Załogi Stuartów zo- 
stały wsparte przez dywizyjne działony przeciwpan¬ 
cerne, a w razie pojawienia się niemieckich czołgów 
kompania C miała natychmiast skierować się w rejon 
walk. W nocy 22 stycznia wysłane został patrole, któ¬ 
rych zadaniem było rozpoznanie pozycji nieprzyjaciela. 

Na kolejnej naradzie, która miała miejsce 23 stycznia 
o 19 okazało się, ze sztab dywizji zaządał aby 756. Ba¬ 
talion Czołgów w trakcie natarcia wykonał wsparcie 
ogniowe dla znajdującego na zachodzie 135. Pułku 
Piechoty. Sweeting starał się wytłumaczyć, ze jest to 
niemożliwe, ponieważ jedyna „wolna" kompania C ma 
za zadanie wspierać 133. Pułk oraz dwie nacierają¬ 
ce kompanie czołgów. Sztabowcy zgodzili się na przy¬ 
jęcie wariantu „w dogodnym momencie", co oznacza¬ 
ło, ze kompania C miała podłożyć ogień pośredni na 
wskazane cele, gdy obie kompanie czołgów uzyskają 
powodzenie. Uzgodniono także, ze do czołowej kom¬ 
panii A kpt. Frecha G. Lewisa zostanie przydzielona 
kompania inżynieryjna, której zadaniem będzie po¬ 
moc przy przeprawie w tym likwidowanie przeszkód. 
Jednocześnie gdy tylko czołgi i piechota zdobyliby 
przyczółek na zachodnim brzegu Rapido, do akcji mie¬ 
li wkroczyć saperzy z 235. Batalionu Inżynieryjnego, 


których zadaniem było zbudowanie przepraw dla pie¬ 
choty. W gotowości miała być także 1108. Grupa Inży¬ 
nieryjna, a jej zadaniem było zbudowanie stałych prze¬ 
praw dla pojazdów i artylerii. 

24 stycznia w południe dowódca 756. Batalionu 
Czołgów odebrał rozkazy, zgodnie z którymi czołgi 
miały rozpoczął natarcie ok. 22.45, po zakończeniu os¬ 
trzału artyleryjskiego oraz po rozpoczęciu natarcie 
przez piechotę (piechota ruszała o 22.30). O 20 bata¬ 
lion zaczął zajmować wyznaczone pozycje. Niestety 
okazało się, że domarsz na pozycje zabrał załogom bar¬ 
dzo dużo czasu i dopiero o 2 w wyznaczonym rejonie 
znalazły się dwie kompanie. Przyczyną tego była bar¬ 
dzo słaba organizacja ruchu w wyznaczonych drogach 
(zakładano ze kompanie dotrą na pozycje wyjścio¬ 
we z dotychczasowych miejsc postoju bez uprzedniej 
koncentracji, chodziło bowiem o zmylenie Niemców). 
O 3.45 część czołgów otworzyła ogień na pozycje 
Niemców w rejonie koszar. Rano, o 8.30 dowódca ba¬ 


talionu zdecydował, że kompania A będzie czekała, 
aż piechota uchwyci przyczółek, a saperzy przygotują 
prowizoryczną przeprawę, ale jednocześnie rozkazał, 
aby znaleźć nowe miejsce przeprawy siłami własny¬ 
mi batalionu. Wysłane na rozpoznanie dwa czołgi lek¬ 
kie zdołały dotrzeć w rejon walk 168. Pułku Piechoty. 
Czołgiści stwierdzili, że w tym rejonie można spróbo¬ 
wać przeprawy, ponieważ znaleźli kolejny zniszczo¬ 
ny most (oba mosty dzieliła odległość o kilometra), 
natychmiast o swoim odkryciu powiadomili dowód¬ 
cę batalionu. O 9 na pułk dowodzenia 1. Batalionu ze 
168. Pułku Piechoty przybył ppłk Sweeting. Po zapo¬ 
znaniu się z sytuacją stwierdził, że czołgi nie pokona¬ 
ją rzeki brodem i jedynym wyjściem jest zbudowanie 
w rejonie mostu przeprawy przez saperów. Rozpoczęły 
się poszukiwania saperów. Dowódca 1. Batalionu zdo¬ 
łał nawiązać łączność z 235. Batalionem Inżynieryjnym 
i dowiedział się, że saperzy mają olbrzymie trudności 
z transportowaniem swojego sprzętu i pokonanie kilo¬ 
metra w ciągu najbliższych godzin jest niewykonalne. 
010.15 ppłk Sweeting przyjechał do punktu dowodze¬ 
nia 133. Pułku Piechoty, gdzie został poinformowany, 
że jest konieczne skierowanie kompanii A na odcinek 
1. Batalionu ze 168. Pułku Piechoty z zadaniem pro¬ 
wadzenia ostrzału wschodniego brzegu rzeki Rapido, 
co miało ułatwić piechocie walkę. Okazało się bowiem, 
że patrol amerykański wziął do niewoli jeńca, który 
okazał się niezwykle chętny do współpracy i precy¬ 
zyjnie wskazał Amerykanom na mapie pozycje schro¬ 
nów bojowych, których załogi nękały ogniem naciera- 
jących. 

Po powrocie do batalionowego punktu dowodze¬ 
nia Sweeting spotkał się z oficerem z 235. Batalionu 
Inżynieryjnego, który przyjechał do batalionu, aby 
przedyskutować... budowę przeprawy przy zburzonym 
moście na wschód do Monte Villa. Po raz kolejny saper 
opowiedział, jakie trudności ma batalion w przerzuca¬ 
niu swoich ludzi i stwierdził, że obecnie można do tego 
zadania skierować jedną kompanię, i to niekomplet¬ 
ną. Sweeting poradził mu, aby powiadomił sztab dy¬ 
wizji, bo może uda się ściągnąć 16. Pancerny Batalion 
Inżynieryjny z CC B, o 11.30 dowódca batalionu wraz 



Kpt. Edwin Olson (oficer łączności) oraz mjr Welborn Dolvin w trakcie walk o Cassino, luty 1944 roku. 
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z oficerem operacyjnym postanowił sprawdzić sytua¬ 
cję w poszczególnych kompaniach. 

Po południu wysłano dwa patrole (po 2 maszyny) 
w kierunku zachodnim na drogę nr 6. Patrole wysłane 
zostały na rozkaz dowódcy 34. Dywizji Piechoty, który 
chciał uzyskać informacje o ewentualnych ruchach nie¬ 
przyjaciela na lewym skrzydle. Jeden z patroli natknął 
się na wysadzony most (na zachód od Santa Pasquale) 
i nie mógł kontynuować zadania. Drugi patrol został 
„zgarnięty" przez oficera ze 135. Pułku Piechoty, któ¬ 
ry postanowił rozpoznać pozycje niemieckie w rejonie 
Cassino. Według zeznań jeńca Niemcy skoncentrowa¬ 
li na przedmieściach znaczne siły, w tym artylerię prze¬ 
ciwpancerną, spodziewali się bowiem ataku czołgów 
bezpośrednio na miasto. W rezultacie czołgi zostały 
ostrzelane przez armaty przeciwpancerne, na szczęście 
niecelnie, i szybko się wycofały. Informacja o obronie 
przeciwpancernej przekazano do sztabu dywizji. 

Przez cały dzień (25 stycznia 1944 roku) załogi kom¬ 
panii A i B prowadziły ostrzał pozycji nieprzyjaciela 
ogniem pośrednim. Na szczęście czołgiści bardzo do¬ 
brze współpracowali z oficerami pośredniczenia arty¬ 
lerii, którzy zostali przydzieleni do poszczególnych ba¬ 
talionów piechoty, i ostrzał z Shermanów okazała się 
skuteczny. Czołgi kompanii A ostrzeliwały rejon na za¬ 
chód od cmentarza, czołgi kompanii B natomiast na 
wschód od Monte Villa. 

Po południu sztab batalionu został poinformowa¬ 
ny, że do batalionu zostanie przydzielona kompania B 
z 16. Pancernego Batalionu Inżynieryjnego oraz 805. 
Batalion Niszczycieli Czołgów, który będzie osłoną 
przeciwpancerną. Ostatecznie niszczyciele M10 utk- 

W trakcie walk o Cassino Amerykanie bardzo 
często wykorzystywali do prac inżynieryjnych 
ciągniki ewakuacyjne T-2, na zdjęciu jeden z nich, 
który wpadł do leja powstałego po ostrzale 
niemieckiej artylerii, 20 stycznia 1944 roku. 

nęły na rozmiękłych drogach i powiadomiono, że ba¬ 
talion otrzyma jako wsparcie samobieżne działa M7 
z 59, Pancernego Batalionu Artylerii Polowej. Ponieważ 
jednak dowódca tego batalionu powiadomił sztab 
34. Dywizji Piechoty, ze jego załogi nie wykonywa¬ 
ły jeszcze zadania o takim charakterze, decyzję zmie¬ 
niono. 

Wieczorem, o 19.30 w sztabie batalionu odbyło się 
spotkanie oficera z 235. Batalionu Inżynieryjnego oraz 
dowódcy 2. Kompanii 16. Pancernego Batalionu Inży¬ 
nieryjnego w celu uzgodnienia przyszłych akcji. Zdecy¬ 
dowano, że ogólny nadzór nad pracami inżynieryjny¬ 
mi obejmie dowódca 2. Kompanii, ponieważ zna spe¬ 
cyfikę budowania przepraw dla czołgów. Zapadła de¬ 
cyzja, ze następnego dnia zostanie podjęta próba prze¬ 
rzucenia czołgów batalionu na zachodni brzeg Rapido. 

Rankiem 26 stycznia dowódca batalionu został po¬ 
informowany przez saperów, ze ze względu na sta¬ 
ły ostrzał niemieckiej artylerii nie będą kontynuować 
prac w ciągu dnia. Na szczęście prace podjęto tuż o świ¬ 
cie i saperom udało się przygotować prowizoryczną 
przeprawę. Ppłk Sweeting wydał rozkaz, aby dowód¬ 
ca kompanii A wyznaczył pluton, który rozpocznie ak¬ 
cję. Pierwszy czołg ruszył o 6.45 i utknął przy podejściu 
do mostu. Okazało się, ze ziemia była zbyt rozmiękczo¬ 
na i Sherman się zagrzebał; na domiar złego kierowca, 
usiłując samodzielnie wydostać się z pułapki, tak ma¬ 
newrował wozem, ze czołg zatarasował drogę na całej 



szerokości i w ten sposób żadna inna maszyna me mo¬ 
gła go ominąć, a tym samym kontynuowanie przepra¬ 
wy stało się niemożliwe. Dopiero przed południem sa¬ 
perom udało się wydostać pechową maszynę. 012.00 
dowódca 756. Batalionu Czołgów spotkał się z do¬ 
wódcą 1. Batalionu 168. Pułku Piechoty i uzgodniono 
szczegóły kolejnej próby sforsowania Rapido. Ustalo¬ 
no, że zostaną przerzucone przez rzekę co najmniej 
dwa czołgi, które będą wspierały piechotę w walce na 
zachodnim brzegu. Pozostałe czołgi kompanii A po¬ 
łożą ogień na stanowiska niemieckie, oficerowie pie¬ 
choty stwierdzili, że samo pokonanie rzeki dla piecho- 


czołgi z kompanii B, osłonę ogniową zapewniała kom¬ 
pania A. W drugiej fazie czołgi kompanii C miały prze¬ 
kroczyć rzekę, a następnie wesprzeć posuwające się 
w kierunku na wzgórze klasztorne Shermony z kompa¬ 
nii B. Po przeprawie kompania B miał skoncentrować 
się w rejonie cmentarza, a następnie ruszyć drogą Mon¬ 
te Villa i dotrzeć aż do drogi prowadzącej do klasztoru. 
Saperzy mieli przygotować przeprawę, tak aby o 7.00 
następnego dnia czołgi rozpoczęły akcję. 

Załogi czołgów z kompanii A rozpoczęły ostrzał 
zgodnie z planem. Jednak zaledwie po 15 minutach 
został on przerwany, okazało się bowiem, że... zabra¬ 



ły nie jest dużym wyzwaniem (woda miała głębokość 
30-40 cm), problemem były jednak doskonale zama¬ 
skowane stanowiska broni maszynowej oraz ogień 
moździerzowy, dlatego ważne było, aby czołgi prowa¬ 
dziły stały i celny ogień. 014 czołgi kompanii A rozpo¬ 
częły ostrzał niemieckich pozycji. Zapadła także decy¬ 
zja, ze czołgi podejmą próbę forsowania nawet w przy¬ 
padku, gdy saperzy nie zdążą z przygotowaniem prze¬ 
prawy. Zaczęto poszukiwać dogodnego miejsca do ta¬ 
kiej akcji. Ostatecznie stwierdzono, że nieco na północ 
od pozycji 1. Batalionu ze 168. Pułku Piechoty znajduje 
się dogodny teren i można będzie podjąć próbę forso¬ 
wania. Przez całe popołudnie kompanie czołgów pro¬ 
wadziły ostrzał pozycji niemieckich, który zakończono 
o 19.30 (załogom kompanii A zabrakło amunicji, wpro¬ 
wadzono rotację i ogień prowadziła także kompania B 
i C). Na wieczornej naradzie w sztabie 168. Pułku Pie¬ 
choty ppłk Sweeting otrzymał rozkaz, w którym bata¬ 
lion został podporządkowany temu pułkowi piechoty. 

Pomimo zgłaszanych przez saperów obaw dotyczą¬ 
cych prac 26 stycznia były one kontynuowane przez ca¬ 
ły dzień. Niestety saperzy mieli rację i postępu okazały 
się bardzo słabe. Było to spowodowane stałym ostrza¬ 
łem artyleryjskim. Ostatecznie porzucono pierwotny 
zamiar przeprawienia się w rejonie mosty w Monte 
Villa i wszystkie działania skoncentrowano na moście 
znajdującym się na południowy wschód od niego. 
Zgodnie z planem jako pierwsze miały ruszyć do walki 


kło amunicji. Równocześnie do swojego zadania przy¬ 
stąpiła kompania B, której dowódca ze zdziwieniem 
przyjął przerwanie ostrzału, który miał trwać do mo¬ 
mentu az jego maszyny znajdą się na drugim brzegu 
rzeki. 

O 7.30 czołgi z 2. Plutonu dowodzonego przez 
por. Wayne'a B. Henry'ego Jr. rozpoczęły forsowanie 
Rapido. W pierwszej fazie załogi Shermanów jechały 
drogą, która była zalana, co spowodowało, ze gąsieni¬ 
ce buksowały i kierowcy mieli duże problemy z utrzy¬ 
maniem wozów w osi drogi. Jadące za 2. Plutonem wo¬ 
zy z 3. Plutonu miały jeszcze cięższe zadanie, porusza¬ 
ły się bowiem po rozjechanej przez poprzedników szo¬ 
sie. Spowodowało to, ze żaden z załóg nie zbliżyła się 
do rzeki i 2. Pluton przez cały dzień walczył w osamot¬ 
nieniu. Pomimo problemów o 8.30 na „niemieckim" 
brzegu Rapido znalazły się dwie załogi, dowódcy plu¬ 
tonu por. Henry'ego oraz sierz. Louis / a„Pete'a"Jarvisa. 
Shermanom udało się pokonać stromy brzeg i jak na¬ 
pisał dowódca batalionu w raporcie: Sforsowanie Rapi¬ 
do stało się możiiwe dzięki dużej determinacji załóg 
w wykonaniu tego zadania, na szczególne podkreślenie 
zasługuje postawa dowódcy kpt ; Włkinsona. Po kolej¬ 
nej godzinie rzekę pokonały dwa kolejne Shermony 4 
kpt. Wilkinsona oraz sierż. Rolanda Buysa. Niestety 
warunki terenowe były bardzo trudne i wóz Wilkinsona 
zagrzebał się w ziemi, ale załoga nie zrezygnowała 
z walki. Po kilkunastu minutach, gdy załoga odkopa- 
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ła gąsienice, kierowca Shermana zdołał wyprowadzić 
wóz. Na szczęście Niemcy nie dysponowali na tym od¬ 
cinku artylerią przeciwpancerną i czołgi były niezagro¬ 
żone. Niestety dwie kompanie z 1. i 3. Batalionu 168. 
Pułku Piechoty nie zdołały przeprawić się całością sił 
(Niemcy prowadzili ciężki ostrzał), co spowodowało, 
że Shermany musiały walczyć w osamotnieniu. Po wy¬ 
strzelaniu całej amunicji sierż. Jarvis wydał rozkaz wy¬ 
cofania się na swój brzeg. Niestety w trakcie dojazdu 
do brzegu czołg najechał na minę, której eksplozja ze¬ 
rwała gąsienicę. Ponieważ nie było możliwości ewaku¬ 
owania czołgu, Jarvis wydał rozkaz zniszczenia czoł¬ 
gu (nie dostał zgody Wilkinsona, ponieważ radiosta¬ 
cja w czołgu dowódcy kompanii uległa uszkodzeniu 
już na początku akcji). W czasie gdy Shermany z 2. plu¬ 
tonu kompanii B walczyły na zachodnim brzegu do¬ 
wódca batalionu spotkał się z dowodzącym kompanią 
B z 16. Pancernego Batalionu Inżynieryjnego. Chcąc, 
aby akcja kompanii B nie poszła na marne, należało jak 
najszybciej przerzucić przez rzekę czołgi kompanii C. 
012.00 ustalono, ze saperzy spróbują zbudować prze¬ 
prawę na południe w rejonie Monte Villa. Brak piecho¬ 
ty, która osłaniałaby walczące czołgi, stawał się coraz 
bardziej dotkliwy. 0 13.15, gdy wozy kpt. Wilkinsona 
i por. Henry'ego prowadziły ostrzał betonowego schro¬ 
nu, zostały trafione pociskami z ręcznych granatników 
przeciwpancernych. Sherman dowódcy kompanii zo¬ 
stał trafiony w wieżę po prawej stronie, co spowodo¬ 
wało śmierć celowniczego; na szczęście dowódca kom¬ 
pania i pozostali członkowie załogi zdołali się wydostać 
z płonącego wozu. Drugi czołg został trafiony w przed¬ 
nią płytę, pocisk przebił ją i spowodował śmierć kie¬ 
rowcy. Po opuszczeniu czołgów załogi się rozbiegły, 
szukając schronienia, wozy były bowiem ostrzeliwane 
z broni maszynowej. Niestety na skutek tego ostrzału 
poległ por. Henry, dowódca 2. plutonu. Pozostali czoł¬ 
giści dostali się do niewoli. Ostatni czołg sierż. Buysa 
zdołał wydostać się spod niemieckiego ostrzału, ale 
po przejechaniu kilkudziesięciu metrów jedna gąsie¬ 
nica wpadła do opuszczonego okopu. Załoga zdoła¬ 
ła się wydostać z wozu i także dostała się do niewo¬ 
li. O 13.30 dowódca batalionu otrzymał informację, 
że gen. Rayder wydał rozkaz zakończenia walk, pie¬ 
chota bowiem nie osiągnęła zakładanych celów i dal¬ 
sza walka powodowałby wyłącznie niepotrzebne stra¬ 


ty. Zgodnie z kolejną informacją dalsze działania mia¬ 
no kontynuować za co najmniej 48 godzin, co było uza¬ 
leżnione od prac inżynieryjnych. 

015.30 ppłk Sweeting wziął udział w odprawie, na 
której przedstawiono szczegółowy harmonogram dzia¬ 
łań. Ponieważ stan dróg i korki nie pozwalały na szyb¬ 
kie przetransportowanie potrzebnych zespołów prze¬ 
prawowych, zapadła decyzja, aby saperzy nieco nadło¬ 
żyli drogi i dostarczyli przęsła przeprawowe przez ob- 


27 stycznia kompania B oraz kompania C walczyły 
na odcinku 168. Pułku Piechoty na wschodnim 
skrzydle. Na zdjęciu czołg z 1. plutonu kompanii C, 
który utknął w rozlewisku Rapido. 

Głównym tematem spotkania były prace przy przepra¬ 
wach. Pierwsze meldunki, jakie otrzymał ppłk Sweet¬ 
ing, nie nastrajały optymistycznie, jednak po wizycie 
w rejonie przyszłej przeprawy stwierdzono, że prace 
mogą się zakończyć zgodnie z pierwotnym planem. 
0 18.00 do sztabu 756. Batalionu Czołgów nadesłano 
meldunek por. Gilmana z kompanii A (został wysłany, 
aby osobiście sprawdzić postęp prac), że kompania B 
z 235. Batalionu Inżynieryjnego dowodzona przez 
kpr. Sorrella nie zakończy budowy przeprawy. Zapadła 
decyzja, aby saperzy kontynuowali prace. Meldunek 
o 4 mówił, że prace (saperzy układali specjalne przęsła, 
na trzech drogach dojścia do rzeki) zostaną zakończone 
dopiero ok. 5, w rzeczywistości zakończono je o 6.15. 

Amerykanie zamierzali przekroczyć Rapido ok. kilo¬ 
metra na północ od Monte Villa, w rejonie zniszczone¬ 
go mostu. Niemcy mieli doskonały wgląd w cały rejon, 
zajmowali bowiem strategiczne wzgórze 167, które 
miało nazwę kodową„Pimple". Zgodnie z planem ppłk. 
Sweetinga jako pierwsze do walki miały wejść wo¬ 
zy z kompanii A kpt. Frencha G. Lewisa. Jako czołowy 
jechał 3. pluton st. sierż. Jamesa L Harrisa, za którym 
miał posuwać się czołg dowódcy kompanii, następ¬ 
nie wozy z 2. plutonu por. Roberta L. Gilmana, czołgi 
z 1. plutonu miały wspierać kolegów; dopiero po prze¬ 
kroczeniu rzeki miały wejść do akcji. Dodatkowym 



Przygotowania do kolejnego natarcia na Cassino, 
na zdjęciu widoczne są czołgi kompanii B z 756. 
Batalionu Czołgów w na drugim planie z kompanii C 
760. Batalionu Czołgów. Luty 1944 roku. 

szar Francuskiego Korpusu Ekspedycyjnego. Równocze¬ 
śnie zapadła decyzja, aby czasowo przekazał do 756. 
Batalionu Czołgów kompanię C z 760. Batalionu Czoł¬ 
gów, dowodzoną przez por. Fredericka L Nelsona. 
Kompania przybyła w rejon stacjonowania batalionu 
01.15 28 stycznia 1944 roku. 

Ramo o 9.40 odbyło się kolejne spotkanie dowód¬ 
cy batalionu z dowódcą 168. Pułku Piechoty, w którym 
uczestniczył także dowódca 1108. Grupy Inżynieryjnej. 


wsparciem miał być pluton moździerzy (por. Willis 
Trafton) i wozy z plutonu szturmowego (Shermany 
uzbrojone w haubicę 105 mm, dowodzone przez por. 
Franka Piotrowskiego). Po przekroczeniu Rapido przez 
czołgi kompanii A do forsowania miała przystąpić 
kompania C kpr. Davida Loeba, załogi z kompanii B, 
której dowódcą został por. David Redle, miał wspierać 
ogniem przeprawę oraz być w gotowości do przekro¬ 
czenia rzeki. Kompania D wyposażona w lekkie czołgi 
Stuart, którą dowodził por. William H. Newmann, po¬ 
zostawała w dyspozycji dowódcy batalionu. Zgodnie 
z ustaleniami wyznaczono trzy przejścia: „Able" (zbu¬ 
rzony most), „Charlie" ok. 300 metrów na północ od 
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mostu oraz,,Baker"poniżej rozlewiska, które było przy 
zburzonym moście. Gdy załogi przygotowywały się 
do walki, niemiecka artyleria przeprowadzała kolejny 
ostrzał pozycji Amerykanów. Niestety kilka pocisków 
spadło w rejonie kompanii C, aż 15 żołnierzy zostało 
rannych, w tym dowódca kpt. Loeb. Dowodzenie kom¬ 
panią przejął jego zastępca por. Gourley. Sztab batalio¬ 
nu przekazało 6.15 potwierdzanie rozkazu o rozpoczę¬ 
ciu natarcia. Natarcie wyznaczono na 7.30. Tuz po wy¬ 
słaniu rozkazu potwierdzającego natarcie zaczęły na¬ 
pływać szczegółowe meldunki o stanie przejść przygo¬ 
towanych przez saperów. Okazało się, że poziom wo¬ 
dy w rejonie przejścia „Able" jest dużo wyższy niż się 


jak wspominał celowniczy kpr. Nazario Martinez, po¬ 
cisk urwał biedakowi głowę razem z kiatką piersiową. 
Ranny został także kpt. Lewis, który miał dużą ranę uda 
oraz złamane obie stopy. W kilka sekund później drugi 
pocisk uderzył z przodu wieży tuż przy podstawie wie¬ 
ży, ale na szczęście jej nie zerwał. Lewis pomimo swo¬ 
ich ran nie stracił przytomności i wydał rozkaz„opuścić 
czołg". Kierowca Edward R. Mize oraz przedni strzelec 
sierz. Glee H. Maude nie odnieśli ran i sprawnie wy¬ 
dostali się przez przednie włazy. Po opuszczeniu wozu 
pobiegli w stronę kamiennego domku, który stał przy 
drodze. Lewis pomimo swoich ciężkich ran zdołał wy¬ 
dostać się z czołgu i razem z Martinezem ukrył się pod 


tycznie wygląda stan przeprawy „Able" Sweeting oso¬ 
biście wizytował ten rejon i stwierdził, że załogi nie po¬ 
winny mieć większych problemów z pokonaniem rze¬ 
ki. Na kolejnej naradzie w sztabie batalionu, która od¬ 
była się o 14.30, kpt. Sorrell zaproponował, aby czoł¬ 
gi z kompanii C z 760. Batalionu Czołgów skierować na 
podejście „Charlie" które znajdowało się na północ od 
przejścia„Able". Po wizycie w tym rejonie stwierdził, że 
przez cały dzień saperzy kontynuowali prace i obecnie 
podejście może zostać wykorzystane. Oznaczałoby to, 
że obie kompanie będą forsowały rzekę równocześnie, 
co zwiększało siły atakujących. Postanowiono zreali¬ 
zować ten plan, dodatkowo do walki skierowano dwa 



Wozy z kompanii B z 756. Batalionu Czołgów w Monte Villa, które zostało zajęte 2 lutego 1944 roku. 


spodziewano, a przejście „Charlie" nie jest gotowe i nie 
można go wykorzystać. Podobna sytuacja panowa¬ 
ła na przejściu „Backer", gdzie cały czas saperzy wy¬ 
konywali jakieś prace, a na dodatek dwie ciężarów¬ 
ki zakopały się, co mogło utrudnić przejście czołgom. 
Dowódca batalionu podjął decyzję, kompania A mu¬ 
siała się wycofać z podejścia „Backer" i przejść do zbu¬ 
rzonego mostu, gdzie saperzy przygotowali podejście 
„Able". O 7.30 czołgi z 3. Plutonu st. sierz. Harrisa roz¬ 
poczęły przeprawę przez rzekę Rapido. 

Pierwszy jechał „Red" Harris, za nim w odległości 
ok. 10 metrów znajdował się czołg sierz. Howarda A. 
Harrisona, jako trzeci jechał sierż. Raymond V. Gai- 
braith, następnie wóz st. sierż. Thomasa Amesa, jako 
piąty czołg w kolumnie jechał wóz dowódcy kompanii 
kpt. Lewisa, a za nim sierż. Macka N. Corbitta. Ostatnim 
czołgiem był Sherman dowodzony przez sierz, Oscara 
Hooda. Kolumna po pokonaniu przeprawy skierowa¬ 
ła się na wschód i jechała wzdłuz Rapido w kierunku 
Monte Villa z zamiarem zajęcia koszar. Przeprawę po¬ 
konało bez problemów sześć Shermanów , gdy wyda¬ 
wało się, że wszystko zakończy się szczęśliwie, wóz 
Hooda utknął na środku przeprawy i ją zablokował. 
Kiedy do tego doszło, sierz, Carbitt postanowił nie zjeż¬ 
dżać z drogi jak pozostałe Shermany , lecz pozostać na 
drodze, tak aby można było wykorzystać jego czołg do 
wyciągnięcia wozu Hooda. Gdy zatrzymał swój czołg, 
usłyszał wystrzał i zobaczył, jak coś uderza w wieżę 
czołgu kpt. Lewisa. Uderzenie miało dużą siłę, z czołgu 
odpadło przelepione do wózków i kadłuba błoto, czołg 
dowódcy kompanii został trafiony przez pocisk prze¬ 
ciwpancerny. Pocisk uderzył w prawą stronę wieży, 
przebił ją i trafił ładowniczego szer. Merlina A. Kudick, 


kadłubem Shermana. Kolejną ofiarą stał się czołg sierż. 
Amesa, następnie został trafiony wóz Galbraitha oraz 
Harrisona, który eksplodował i stanął w płomieniach. 
Zaraz po nim w płomieniach stanął czołg Galbraitha. 
Dowódca 3. Plutonu, widząc zagładę swojego podod¬ 
działu, zatrzymał wóz i rozpoczął poszukiwania spraw¬ 
cy tej katastrofy. Okazało się, ze Amerykanie zosta¬ 
li ostrzelani przez załogę działa szturmowego StuG III 
Ausf.G, które znajdowało się w rejonie cmentarza. 
Pojazd należał do StuG.Abt. 242, został dostrzeżony 
przez sierz. Corbitta i zniszczony dwoma pociskami. 
W trakcie tej krótkiej walki zostało rannych 15 ame¬ 
rykańskich czołgistów, 5 poległo, co interesujące, kpt. 
Lewis dopiero wieczorem został odwiercony na punkt 
sanitarny (Lewis spędził miesiąc w szpitalu polowym 
nr 300 w Neapolu, po czym powrócił do batalionu). 
Przez cały czas pozostał na wschodnim brzegu Rapido 
i dowodził ewakuacją rannych (część ludzi załadowa¬ 
no na Stuarta). 

Tuż po południu udało się odblokować podejście 
„Baker", a stało się to wyłącznie dzięki użyciu trzech 
cięgników ewakuacyjnych T-2 (pojazdy zbudowane na 
bazie czołgu średniego M3), jakimi dysponował bata¬ 
lion. Niestety akcja ta sprawiła, że przejście praktycz¬ 
nie nie nadawało się do użytkowania, więc dowódca 
batalionu podjął decyzję, ze pozostałe kompanie zo¬ 
staną skierowane na podejście„Able" Sweeting popro¬ 
sił dowódcę 168. Pułku Piechoty, aby skierował swo¬ 
je pododdziały w rejon cmentarza i zablokował go aż 
do momentu, gdy czołgi znajdą się na drugim brzegu 
Rapido, 0 16.30 zamierzano rozpocząć przerzucanie 
czołgów zarówno z własnej kompanii C, jak i kompa¬ 
nii C z 760, Batalionu Czołgów. Aby sprawdzić, jak fak- 


plutony z kompanii A. 015 rozpoczęto ostrzał stano¬ 
wisk niemieckich w rejonie cmentarza. 015.30 sape¬ 
rzy potwierdzili, że podejścia są gotowe (sprawdzo¬ 
no, czy Niemcy nie założyli min, w trakcie porannych 
zmagań załogi czołgów meldowały o obecności min 
przeciwczołgowych oraz znacznej liczbie min prze¬ 
ciwpiechotnych na zachodnim brzegu). Czołgi ruszy¬ 
ły o 16.30, do natarcia ruszyły także 1. i 3. Batalion ze 
168. Pułku Piechoty. Shermany bez problemów prze¬ 
jechały przez rzekę, w pierwszej grupie czołgów zna¬ 
lazł się także czołg dowódcy batalionu, który posta¬ 
nowił dowodzić akcją z drugiego brzegu. Czołgi bar¬ 
dzo szybko zaczęły ostrzeliwać pozycje niemieckie 
w rejonie cmentarza, a przy wydatnym wsparciu pie¬ 
choty (kompania E) Amerykanom udało się uchwycić 
przyczółek. Okazało się także, że obawy przed mina¬ 
mi były w pełni uzasadnione. Jeden z Shermanów wje¬ 
chał na minę i stracił gąsienice, niestety była to ma¬ 
szyna dowódcy batalionu, który musiał się przesiąść 
do innego wozu. Po godzinnej walce cmentarz został 
zdobyty przez Amerykanów, którzy rozpoczęli kolej¬ 
ną fazę natarcia. O 17.30 na zachodnim brzegu rzeki 
znajdowało się 26 czołgów Sherman , w tym 17 nale¬ 
żało do 756. Batalionu Czołgów, a 7 było z kompanii C 
z 760. Batalionu Czołgów. Zgodnie z planem Shermany 
z 760. Batalionu Czołgów oraz kompania K skierowa¬ 
ły się na wschód w kierunku miasteczka Caira, czołgi 
z 756. Batalionu Czołgów miały natomiast za zadanie 
wspierać piechotę w walkach o wzgórza 156 i 213, któ¬ 
re znajdowały się na zachód od szosy biegnącej wzdłuż 
rzeki Rapido, ich zdobycie pozwoliłoby Amerykanom 
na kontrolowanie doliny Rapido i przerzucenie całej 
34. Dywizji Piechoty na drugi brzeg. Zadanie czołgów 
sprowadzało się głównie do niszczenia gniazd bro- 
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W trakcie walk o Cassino Niemcy zdobyli dwa 
Shermany z 765. Batalionu Czołgów, oba czołgi 
były wykorzystywane bojowo w czasie walk 
z nowozelandzkim 28. (Maori) Batalionem. 

ni maszynowej przy użyciu pocisków odłamkowych. 
Zgodnie z instrukcjami Sweetinga każdy z czołgów był 
osłaniany przez kilku żołnierzy, których zadaniem by¬ 
ło likwidowanie niemieckich łowców czołgów uzbrojo¬ 
nych w ręczne granatniki przeciwpancerne. Piechocie 
oraz czołgom udało się dotrzeć w rejon Caira, w któ¬ 
rym znajdował się sztab Gren.Reg.21 3. Piechocie udało 
się także zająć dogodne pozycje w rejonie wzgórz 156 
i 213; oznaczało to, że po pierwszych porannych niepo¬ 
wodzeniach Amerykanie odnieśli sukces. 

Następnego dnia - 30 stycznia - załogi czołgów 
już od samego świtu zostały skierowane do osłony 
piechoty w rejonie wzgórz 156 i 213. 0 8 w sztabie 
756. Batalionu Czołgów odbyła się narada, na któ¬ 
rej ustalono współdziałanie z 2. Batalionem, który 
znajdował się w rejonie wspominanych wzgórz oraz 
z 3. Batalionem, który zajmował stanowiska w rejo¬ 
nie Caira. 0 8.45 czołgi z kompanii C 760. Batalionu 
Czołgów (jeden pluton) w osłonie plutonu piechoty 
rozpoczęły szturm na Caira. Czołgi zostały ostrzelane 
przez dwa działa szturmowe StuG III Ausf.G ze StuG. 
Abt.242. Tym razem Amerykanie nie zostali zaskoczeni 
i mimo że stracili jednego Shermana, zdołali zniszczyć 
oba niemieckie pojazdy. 0 9.00 na zachodni brzeg wy¬ 
ruszyło tak bardzo wyczekiwane oczekiwane przez za¬ 
łogi Shermanów zaopatrzenie, 19 czołgów z kompanii 
D transportowało amunicję oraz paliwo. Kolumna za¬ 
opatrzeniowa dotarła o 11.15 i bardzo szybko została 
rozładowana. 011.30 z rejonu Caira otrzymano infor¬ 
mację, że zaobserwowano wycofujące się oddziały nie¬ 
mieckie. Dowódca 3. Batalionu natychmiast wydał roz¬ 
kaz, aby zająć miasteczko. Niemcy jednak pozostawi¬ 
li kilka patroli, które opóźniały Amerykanów. Dopiero 
o 16.05 wysłany na północ patrol napotkał pododdział 
z Francuskiego Korpusu Ekspedycyjnego. Do 17 całe Cai¬ 
ra został opanowane przez piechotę oraz czołgi z kom¬ 
panii C 760. Batalionu Czołgów. 

Poranny ostrzał Niemców na wzgórzach 156 i 213 
trwał systematycznie (tury ogniowe wykonywano plu¬ 
tonami). O 10.20 wysłano patrol (2 czołgi) w kierun¬ 
ku Monte Villa, które zamierzano zająć. Czołgi zosta¬ 
ły ostrzelane z armaty przeciwpancernej, na szczęście 


obyło się bez strat. 015.45 kompania D, która wypo¬ 
sażona była w lekkie czołgi Stuart, rozpoczęła wspi¬ 
nanie się na wzgórze 213, czołgi zostały ostrzelane 
przez artylerię z rejonu Monte Villa, Amerykanie po¬ 
stawili zasłonę dymną i wycofali się. Po południu uda¬ 
ło się wprowadzić trzy czołgi na wzgórze 156, skąd za¬ 
łogi rozpoczęły ostrzeliwanie koszar w Monte Villa. 
Ponieważ Niemcy nie odpowiedzieli ogniem, dowódca 
kompanii D wydał rozkaz, aby pozostałe czołgi ruszyły 
na Monte Villa; był to jednak błąd. Gdy kolumna zbli¬ 
żyła się do miasteczka, Niemcy odpowiedzieli ogniem, 
zostały zniszczone dwie maszyny, a pozostałe natych¬ 
miast się wycofały. Do 18.30 Amerykanie umocnili się 
na pozycjach, opanowali wzgórza 156 i 213, ale zdoła¬ 
li zająć Monte Villa. 

Rano 31 stycznia sztab 756. Batalionu Czołgów 
otrzymał rozkaz wysłania patrolu rozpoznawczego na 
drogę Caira—Terelle, aby nawiązać kontakt z „Butler" For- 
ce. Do wykonania tego zadania wyznaczono pluton 
czołgów lekkich, o 11.15 nadszedł meldunek, ze czołgi 
utknęły na drodze i dowódca podjął decyzje o spiesze¬ 
niu załóg i wysłaniu dwóch patroli bojowych. Ppłk 
Sweeting postanowił wzmocnić patrol, wysyłając ko¬ 
lejne dwa czołgi, które dotarły do placówki dopiero 
o 16. Dopiero wieczorem, o 22.50 dowódca plutonu 


czołgów lekkich przesłał meldunek, że nawiązano kon¬ 
takt z„Butler" Force. 

W czasie gdy patrole starały się nawiązać kon¬ 
takty na prawym skrzydle z „Butler" Force, dowódca 
168. Pułku Piechoty wysłał kompanię D do Monte 
Villa. Piechota dostała wsparcie w postaci dwóch Sher- 
mandwi dwóch Stuartów. 013.05 czołgi amerykańskie 
zostały ostrzelane przez - jak podano w meldunku - 
nieprzyjacielskie działa szturmowe. W rezultacie jeden 
z Shermanów został trafiony i dowódca patrolu po po¬ 
stawieniu zasłony dymnej wycofał pozostałe maszyny. 
Dopiero późnym popołudniem piechocie udało się do¬ 
trzeć w rejon mostu i częściowo zająć zburzone kosza¬ 
ry, wkrótce Amerykanie musieli się wycofać z tego re¬ 
jonu. Amerykanie w obawie przed działami szturmo¬ 
wymi nie zdecydowali się na wprowadzenie do Monte 
Villa czołgów i zadanie oczyszczenia miasteczka po¬ 
wierzono piechocie, 

O 14.30 dowódca batalionu został powiadomiony, 
że jego batalion został przydzielony do 135. Pułku Pie¬ 
choty płk. Roberta W. Warda. Zgodnie z otrzymany¬ 
mi rozkazami ze sztabu pułku Sweeting miał przeka¬ 
zać kompanię C z 760. Batalionu Czołgów do wsparcia 
3. Batalionu, który znajdował się na południowy 
wschód od Caira. Czołgi kompanii B zostały przydzie¬ 
lone do wsparcia 2. Batalionu ze 168. Pułku Piechoty, 
ale miały wspierać piechotę przez prowadzenie ognia 
pośredniego na stanowiska niemieckie na zachód od 
wzgórza 213. Dowódca pułku starał się wymóc na 
Sweetingu skierowanie czołgów do bezpośredniego 
wsparcia piechoty w oczyszczaniu Monte Villa z Niem¬ 
ców, ten jednak nie zmieniał swojego stanowiska; na¬ 
dal obawiano się obecności dział szturmowych i chcia¬ 
no ograniczyć straty wśród załóg czołgów. Jednak po 
wielu dyskusjach Sweeting uległ prośbom i zgodził się, 
aby Shermany z kompanii B wsparły piechotę w kolej¬ 
nym natarciu na Monte Villa, które miało się rozpocząć 
rano 1 lutego. 

W Cassino znajdowały się trzy działa 
szturmowe StuG 40 z 2. Baterii StuG.Abt. 242, 
na zdjęciu wrak jednego z nich, który został 
zniszczony 8 lutego przez szer. Masao 
Awakuni z 100. (Nisei) batalionu piechoty 
w rejonie wzgórza 175. 
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O 8.30 czołgi kompanii B wjechały do ruin miaste¬ 
czka. Amerykanie słusznie obawiali się obecności nie¬ 
mieckich dział szturmowych. W Monte Vilia znajdo¬ 
wały się trzy działa z 3. Plutonu 2. Baterii ze StuG. 
Abt.242. Dowódcą plutonu był por. Edwin Metzger. 
Upór Sweetinga dał jednak pewien efekt, zgodnie 
z rozkazem czołgi miały wjechać do miasta, gdy tyl¬ 
ko piechota zniszczy działa szturmowe. Natarcie ame- 


Cassino. 0 23 kolejny patrol zameldował, ze zaobser¬ 
wowano kolejne działo szturmowe, które jechało do 
Cassino. Zapadła decyzja, aby o świcie czołgi z kompa¬ 
nii B razem z piechotą zajęły Monte Villa, a następnie 
skierowały się na południowy zachód w kierunku szosy 
do Cassino i dalej az na przedmieścia miasta. Chciano 
zająć przedmieścia, zanim Niemcy (Gre.Rgt.211) przy¬ 
gotują pozycje obronne. 


Amerykanie natychmiast się wycofali. Równocześnie 
z prawego skrzydła (stok wzgórza 225) Niemcy otwo¬ 
rzyli ogień z broni maszynowej. Ponieważ rejon, z któ¬ 
rego prowadzono ostrzał czołgów, pokryty był dymem, 
nie można było ustalić dokładnych pozycji w celu prze¬ 
kazania ich artylerii. Natarcie miało zostać wznowione 
dopiero o 12, jednak bez wsparcia czołgów. Gdy pie¬ 
chota ruszyła do walki, Niemcy natychmiast otworzyli 
ogień, w tym także załoga jednego z dział szturmowe¬ 
go, dzięki czemu oficer obserwacji artylerii ustalił koor¬ 
dynaty i przekazałje do 59. Batalionu Artylerii Polowej, 
która rozpoczęła intensywny ostrzał. Według ustaleń 
działo miało się znajdować na stoku wzgórza 174, skąd 
załoga miał doskonały wgląd na szosę od południa. 
W tym czasie Amerykanie wzięli do niewoli ok. 100 
Niemców (głównie rannych) pozostawionych w Monte 
Villa oraz zlikwidowali kilkanaście schronów bojo¬ 
wych. 016 dowódca 133. Pułku Piechoty odbył naradę 
z dowódcą 756. Batalionu Czołgów, na której przedsta¬ 
wiono plan dalszych działań. Ponieważ nie znano do¬ 
kładnie stanu obrony przeciwpancernej, zapadła de¬ 
cyzja, że piechota ruszy do natarcia bez wsparcia czoł¬ 
gów. Shermany miały pozostawać w pogotowiu i być 
użyte, gdy piechota napotka opór; w takim wypadku 
miał wezwać czołgi. Dowódca 133. Pułku nie przystał 
na taką propozycję, więc ostatecznie ustalono, że zo¬ 
staną skompletowane grupy bojowe, które będą się 
składać z piechoty i czołgów (ustalono, że grupa skła¬ 
dać się będzie z czterech wozów). Sweeting dyspono¬ 
wał zaledwie ośmioma wozami z kompanii A, sześcio¬ 
ma z kompanii B oraz sześcioma z kompanii C, nic więc 
dziwnego, że chciał oszczędzić swoje załogi. Natarcie 
miało się rozpocząć o 17.15. 

Artyleria zgodnie z planem o 17.25 do walki ru¬ 
szyła pierwsza grupa składające się z czterech Sherma- 
nów kompanii A, której dowódcą został por. James W. 



rykańskie zostało przywitane bardzo silnym ogniem 
artylerii niemieckiej, w tym bardzo groźnych moź¬ 
dzierzy, obserwatorzy artyleryjscy zameldowali tak¬ 
że o wykryciu stanowisk dział szturmowych. Po usta¬ 
leniu koordynat Shermany podłożyły ogień na wyzna¬ 
czone rejony, który jednak nie wyrządził niemieckim 
pojazdom żadnej szkody. Natarcie rozwijało się bardzo 
powoli. O 13.30 Sweeting wysłał rozkaz, aby kompa¬ 
nia C była w gotowości do wyruszenia do Monte Villa 
w celu wsparcia kompanii B. 015.55 dowódca pluto¬ 
nu moździerzy z 756. Batalionu Czołgów przekazał 
meldunek do sztabu batalionu o nawiązaniu styczno¬ 
ści z 3. Batalionem 133. Pułku Piechoty. Kolejne mel¬ 
dunki wskazały dwa stanowiska dział szturmowych, 
które zostały obłożone ogniem artylerii dywizyjnej. 
Po południu o 17.30 Sweeting wydał rozkaz wycofa¬ 
nia się na pozycje wyjściowe w rejonie wzgórza 213. 
Okazało się, że pomimo ciężkiego ostrzału piechota nie 
zdołała wypchnąć Niemców z miasteczka (walki toczo¬ 
no w rejonie koszar i mostu). Amerykanie próbowali 
nawet obejść miasteczko i zająć szosę do Cassino, ale 
zostali odepchnięci i zmuszeni do wycofania się, na do¬ 
datek okazało się, ze w tym rejonie Niemcy założyli po¬ 
la minowe. Jednak ta akcja pokazała Niemcom ska¬ 
lę determinacji Amerykanów w zdobyciu Monte Villa. 
Kolejny amerykański patrol wysłany w rejon szosy wio¬ 
dącej do Cassino zameldował, że zaobserwowano gru¬ 
py niemieckiej piechoty, która kierował się do Cassino, 
w meldunku stwierdzono nawet, ze zaobserwowano 
jedno działo szturmowe wyjeżdżające z Monte Villa do 



SS U lutego 1944 roku 
Cassino odwiedziła 
Martba Gelhorn 
korespondentka 
magazynu „tollief 
oraz Ernest Hemingway. 


2 lutego piechota ze 133. Pułku zajęła koszary 
Monte Villa i razem z czołgami kompanii B skierowa¬ 
ła się na szosę do Cassino. Jak się spodziewano, nie na¬ 
potkano większego niemieckiego oporu. 0 9.35 czoł¬ 
gi dotarły do szosy i rozpoczęły marsz na Cassino. 
Początkowo akcja przebiegała bez większych proble¬ 
mów. Dopiero gdy czołgi osłaniane przez kompanię K 
znalazły się ok. 900 metrów od pierwszych zabudo¬ 
wań Cassino, odezwały się armaty przeciwpancerne. 


Granberry. Czołgi nacierały w osłonie 38 żołnierzy 
z kompanii L, pod dowództwem kpt. Fraizera oraz 
dwóch oficerów. Około 17.40 czołgi por. Granberrey'ego 
znalazły się w mieście, dowódca meldował, że napo¬ 
tkał znikomy ostrzał, głównie z broni maszynowej. 
017.50 sztab batalionu otrzymał meldunek, że Niemcy 
postawili zasłonę dymną, a żołnierze z kompanii L 
gdzieś się zgubili (najprawdopodobniej ogień z broni 
maszynowej zmusił piechotę do ukrycia się w ruinach 
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bieg był bardzo podobny do natarcia z poprzednie¬ 
go dnia. Gdy czołgi i piechota dotarły na przedmieścia 
Cassino, artyleria niemiecka natychmiast wystrzeliła 
pociski dymne (o 17.10), a moździerze zaczęły ostrze¬ 
liwać czoło kolumny oraz szosę, uniemożliwiając wy¬ 
cofanie się. Ponownie piechota musiała szukać schro¬ 
nienia przed pociskami moździerzowymi, pozosta¬ 
wiając czołgi bez ochrony (meldunek takiej treści na¬ 
płynął o 17.30). Na szczęście dowódca plutonu czoł¬ 
gów zameldował, że o 17.40 zdołali dotrzeć do pierw¬ 
szych zabudowań i że przy wozach jest obecna wła¬ 
sna piechota, poprosił także o rozkaz dalszego mar¬ 
szu w głąb miasta. Dovlin rozkazał poczekać, aż więcej 
piechoty dołączy do jego plutonu. Równocześnie sta¬ 
rano się sprawdzić, jakie meldunki nadeszły do sztabu 


Wrak StuGa 40, którzy został zniszczony w trakcie 
bombardowania Cassino. Niemieckie działa szturmowe 
często zmieniały pozycje i Amerykanom 
trudno było je zniszczyć w walce. 

W Cassino znajdowały się także czołgi Panzer IV 
z Pz.Abt. 115 z Pz.Gren. 15. Do ciężkich walk między 
załogami niemieckich czołgów a Nowozelandczykami 
doszło 19 marca. Czołgi broniły rejonu Piazza Ciano, 
gdzie znajdował się Palazzo Bruno. 

domów). Kolejny meldunek od Granberrey'ego otrzy¬ 
mano o 18.40 - meldował, że załogi jego czołgów pro¬ 
wadzą walkę z niemiecką piechotą, która znajduje się 
w bezpośredniej bliskości wozów. 0 19.10 dowódca 
batalionu wydał rozkaz, aby do walki weszły czołgi 
kompanii B. Gdy pięć Shermanów znalazło się w rejo¬ 
nie walk, prowadzący czołg został trafiony przez po¬ 
cisk przeciwpancerny, kpt. Redle wydał rozkaz do wy¬ 
cofania się pozostałych maszyn. 019.30 oficer opera¬ 
cyjny 756. Batalionu Czołgów poinformował Sweetin- 
ga, że stracono łączność radiową z czołgami kompa¬ 
nii A, które walczyły w mieście, a żołnierze kompa¬ 
nii L powrócili na pozycje wyjściowe i nie byli w sta¬ 
nie udzielić żadnych informacji o losie maszyn por. 
Granberrey'ego, Dopiero wysłany patrol przyniósł wia¬ 
domość, że na ulicy widoczne są dwa zniszczone wozy, 
los dwóch pozostałych był nieznany. Okazało się, że za¬ 
łogi Shermanów walczyły z piechotą aż do wyczerpa¬ 
nia amunicji, dwa zostały zniszczone przez StuG-i (jed¬ 
nego zniszczył Metzger, drugi padł ofiarą załogi wach¬ 
mistrza Herberta Berneisa), a dwa zostały zdobyte 
przez Niemców. Załogi dostały się do niewoli, dwóch 
Amerykanów było rannych (w tym por. Granberrey), 
jeden z Amerykanów zdołał się ukryć i następnego 
dnia został odnaleziony przez żołnierzy z kompanii B 
kpt. Redle'a. Zdobyczne Shermany zostały uruchomio¬ 
ne, a następnie były wykorzystywane przez Niemców 
(załoga jednego wozu walczyła 18 lutego 1944 roku 
- z nowozelandzkim 28. Batalionem, drugi był wykorzy- 
* stywany jako transporter amunicyjny). 

3 lutego o 8 rano rozpoczęła się narada dowód¬ 
cy 756. Batalionu Czołgów oraz dowódcy 133. Pułku 
Piechoty, której celem było uzgodnienie kolejnego na¬ 
tarcia przewidzianego na popołudnie. Sweeting po¬ 
wrócił do sztabu batalionu ok. 9.30 i przedstawił swo¬ 
jemu zastępcy mjr. Wellborowi Dolvinowi plan ataku. 


Piechota miała być gotowa do natarcia o 15.30, czoł¬ 
gi z kompanii C 760. Batalionu miały rozpocząć ostrzał 
Cassino w celu postawienia zasłony dymnej, pod osło¬ 
ną której wozy z kompanii A i B miały zająć pozycje 
wyjściowe. Jako pierwsze do walki miały wejść wozy 
z kompanii B, jednak po naradzie postanowiono, że zo¬ 
stanie ona wzmocniona plutonem Shermanów z kom¬ 
panii C 760. Batalionu. Następnie czołgi z plutonu 
szturmowego mały rozpocząć ostrzał pozycji niemiec¬ 
kich w Cassino, jako wsparcie miały zostać użyte dzia¬ 
ła M7 z 59. Pancernego Batalionu Artylerii Polowej. 
Ostrzał artyleryjski miał objąć rejon od północnych do 
południowych przedmieść Cassino. Koordynacją ostrza¬ 
łu artyleryjskiego wykonywanego przez czołgi i działa 
M7 miał zająć się właśnie Dolvin, Zamierzano skoncen¬ 
trować ostał na obszarach, w których mogły przeby¬ 
wać działa szturmowe Metzgera (dzięki nasłuchowi ra¬ 
diowemu oraz zeznaniom jeńców ustalono, że w mie¬ 
ście znajdują się trzy StuG-i). 012.30 wydano rozkazy 
i rozpoczęto przygotowania, 015.15 do sztabu batalio¬ 
nu nadeszły meldunki o zajęciu pozycji wyjściowych. 
Pluton z kompanii C 760. Batalionu został przydzielo¬ 
ny do 3. Batalionu 133. Pułku Piechoty i jako pierw¬ 
szy miał uderzyć na Cassino. Ostrzał artyleryjski zaczął 
się o 15.55. Po 30 minutach wysłano patrole, które po¬ 
wróciły, nie napotkawszy Niemców. 016.45 czołgi oraz 
kompania 1 rozpoczęły natarcie. 

Atakiem dowodził mjr Dolvin, który znajdował się 
za czołowym plutonem czołgów. Niestety jego prze¬ 


133. Pułku Piechoty. Niestety nie były one zbyt optymi¬ 
styczne. Okazało się, ze do miasta dotarło zaledwie 30 
żołnierzy z kompanii I, a K. Dovlin przekazał dowódcy 
czołgów, aby nie podejmował żadnej akcji i ograniczył 
działania do walki ogniowej. 018.30 nadszedł meldu¬ 
nek, ze czołowa maszyna została trafiona pociskiem 
przeciwpancernym. Dovlin stwierdził jednak, że w cią¬ 
gu godziny Niemcy nie przeprowadzili zdecydowanej 
akcji w celu zniszczenia zagrożenia i postanowił zary¬ 
zykować. Z tymi skromnymi siłami piechoty i czołgów 
ruszył do przodu. 0 19.00 Amerykanom udało się za¬ 
jąć pierwsze budynki w Cassino (właściwie ich ruiny). 
Wieczorem wokół czołgów utworzono rejony obrony; 
było to możliwe dzięki powolnemu napływowi piecho¬ 
ty, która wcześniej zaległa w rejonie drogi. Niestety ok. 
20 kolejny Sherman został trafiony, tym razem, jak po¬ 
dano w meldunku, zniszczyła go załoga czołgu Panzer 
IV (nie jest to potwierdzone). 

Następnego dnia Amerykanie skupili się na konsoli¬ 
dacji zdobytego terenu. Rozpoczęto przerzucanie pie¬ 
choty w tym armat przeciwpancernych kalibru 57 mm. 
Wycofano pluton szturmowy {Shermany z haubica¬ 
mi 105 mm), który wysłano do Caira. Jako wsparcie 
zamierzano wykorzystać niszczyciele M10, ale osta¬ 
tecznie zrezygnowano z tego pomysłu. Postanowiono, 
że pozostaną one w odwodzie, zwłaszcza że wieczo¬ 
rem 3 lutego zameldowano o pojawieniu się w Cassino 
niemieckich czołgów. Zamierzano wprowadzić do wal¬ 
ki M10 dopiero w momencie zagrożenia. Działa te ni- 
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gdy nie zostały wykorzystane w walkach o Cassino. 
Wieczorem na pozycjach znalazł się cały 3. Batalion 
133. Pułku Piechoty. 

5 lutego o 13.00 wysłano patrol bojowy z kompa¬ 
nii B (dwa wozy w tym dowódcy 2. Plutonu). Patrol zo¬ 
stał ostrzelany przez załogę działa szturmowego, ale 
zdołano zniszczyć dwa schrony bojowe, które Niemcy 
zorganizowali w piwnicach domów. W trakcie narady 
w sztabie 133. Pułku Piechoty, która zaczęła się o 17, 
zdecydowano się na kontynuowanie natarcia na Cas¬ 
sino, z zastrzeżeniem, że w ciągu dwóch nadchodzą¬ 
cych dni walka ograniczy się do wysyłania patroli bo¬ 
jowych. 

Rankiem 6 lutego niemiecki czołg ostrzelał pozycje 
Shermanów. Załogi dwóch maszyn otworzyły ogień, 
ale z nieznanym rezultatem. Ponownie rozważano 
wprowadzenie do miasta niszczycieli M10, jednak po 
otrzymaoiu meldunku, że piechota otrzymała armaty 
przeciwpancerne kalibru 75 mm, zrezygnowano z tego 
pomysłu. 7 lipca w sztabie 34. Dywizji Piechoty odbyła 
się narada, na której omówiono kolejny plan zdobycia 
miasta. Załogi czołgów zostały „zwolnione" z koniecz¬ 
ności prowadzenia wsparcia artyleryjskiego, jedynymi 
zadaniami, jakie miały wykonywać, było bezpośrednie 
wspieranie piechoty. 

8 lutego o 6 dowódca 756. Batalionu przybył do 
sztabu 133. Pułku w celu potwierdzenia wszystkich 
rozkazów do natarcia. O 6.30 wysłano rozkaz do pod¬ 
oddziałów o rozpoczęciu przygotowań od ataku. 0 6.45 
dwa pierwsze działa samobieżne M7 zajęły pozycje do 
ostrzału Cassino. Kolejne załogi zajmowały wyznaczo¬ 
ne pozycje zgodnie z harmonogramem i o 7.30 wszyst¬ 
kie były na pozycjach. Niestety tego ranka Cassino za¬ 
snute było mgłą i Sweeting polecił, aby prowadzono 
ogień po wcześniejszym naniesieniu pozycji wyjścio¬ 
wych; aby uniknąć ostrzału własnych oddziałów, ogień 
miał być prowadzony o 100-150 metrów przed wyzna¬ 
czoną linią. Jak się okazało, w jednym przypadku dwa 
Shermany dostały się pod własny ogień, ale było to 
wynikiem szybkości, z jaką zajęto wyznaczony obiekt, 
a nie błędu artylerzystów. Zadaniem kompanii C z 756. 
Batalionu było zajecie rejonu Cassino znajdującego się 
na północny zachód pomiędzy miastem a wzgórzem 
klasztornym, a głównym celem był budynek więzienia. 


Czołgi z kompanii B miały zająć samo miasto. Niestety 
już na samym początku załogi z kompanii C natknęły 
się na duży problem. Okazało się, że w rejonie skrzyżo¬ 
wania dróg został wysadzony przepust wodny, co spo¬ 
wodowało zalanie całego tego rejonu, który tym sa¬ 
mym stał się niedostępny dla czołgów. Postanowiono 
zmienić rozkazy, co oznaczało przeniesienie godzi¬ 
ny rozpoczęcia natarcia na 13.30. Czołgi skierowane 
zostały na wąską drogę znajdującą się na wschód od 
wzgórza klasztornego. Na szczęście o 13.20 znalazły 
się na swoich stanowiskach. Zgodnie z planem załogi 
1. plutonu otworzyły ogień na wprost, osłaniając tym 
samym ruszającą do natarcia piechotę. 

Amerykanom udało się przebić w rejon więzienia. 
Widząc to, załogi czołgów 1. Plutonu ruszyły do walki. 
Bez problemów przedostały w ten rejon. Małym gru¬ 
pom piechoty udało się przedostać do więzienia, bio¬ 
rąc kilku jeńców. Okazało się jednak, ze w czołgach 
1. plutonu zabrakło amunicji i musiały się wycofać. Na 
ich miejsce przejechały załogi 2. plutonu, które zajęły 
stanowiska zaledwie 30 metrów od budynków więzie¬ 
nia. Pierwszy wóz został trafiony pociskiem zręczne¬ 
go granatnika przeciwpancernego, który zablokował 


Zniszczony StuG 40 przez czołg z Kompanii A 
z 756. Batalionu Czołgów. Najprawdopodobniej 
załoga tego StuGa zniszczyła cztery Shermany, 
które przeprawiały się przez Rapido. 

wieżę. Dowódca czołgu wychylił się z wieży, chcąc oce¬ 
nić rozmiary uszkodzenia, i został zabity. Drugi granat 
trafił w osłonę armaty i spowodował jej zniszczenie. 
Załoga, widząc, co się stało, opuściła maszynę, szczę¬ 
śliwie dobiegając do własnej piechoty. W tym czasie 
piechota nie próżnowała, Amerykanie zajmowali bu¬ 
dynek po budynku, tocząc zacięte walki. Sporym pro¬ 
blemem był brak łączności radiowej pomiędzy szta¬ 
bem pułku a walczącymi w mieście kompaniami, o po¬ 
stępach w natarciu dowódca pułku dowiadywał się 
wyłącznie dzięki gońcom. Dalsze postępy były nie¬ 
możliwe bez wsparcia czołgów, a to było niemożliwe 
z powodu uszkodzonego czołgu, który zablokował uli¬ 
cę. 015.45 do Cassino przyjechał ppłk Sweeting, któ¬ 
ry postanowił zapoznać się z sytuacją na pierwszej li¬ 
nii frontu. Niestety Sherman całkowicie zablokował ru¬ 
chy pozostałych wozów, a wyminięcie go nie wchodzi¬ 
ło w grę. Postanowiono, ze w nocy saperzy usuną za¬ 
walidrogę. Zgodnie z rozkazami na dzień następny za¬ 
łogi Shermanów maty likwidować schrony bojowe zor¬ 
ganizowane przez Niemców. Wieczorem zjawiła się za¬ 
łoga ciągnika gąsienicowego T-2, która miała usunąć 
uszkodzony pojazd, ale ze względu na silny ogień nie¬ 
miecki zrezygnowano z tego pomysłu. Ta sytuacja wy¬ 
musiła zmianę rozkazów dla czołgistów, których zada¬ 
niem stało się wspieranie piechoty ogniem na wprost 
z pozycji, jakie udało się zająć załogom. 

W nocy z rejonu więzienia wycofała się amerykań¬ 
ska piechota. Rano 9 lutego czołgi rozpoczęły syste¬ 
matyczny ostrzał więzienia oraz trzech sąsiednich bu¬ 
dynków. W efekcie tych działań więzienie zostało czę¬ 
ściowo zniszczone, a domy, w których Niemcy się bro¬ 
nili, zostały zrównane z ziemią. Sporadyczna wymia¬ 
na ognia trwało do 20.30. W trakcie walk prowadzo¬ 
nych w tym dniu załogi czołgów nie zanotowały żad¬ 
nych strat w sprzęcie i ludziach. 

10 lutego niemieckie działo szturmowe celnym 
strzałem trafiło w wieżę Shermana OP, co spowodowa¬ 
ło uszkodzenie radiostacji. W czołgu musiano wymie¬ 
nić uszkodzony sprzęt; o 9.30 maszyna była spraw¬ 
na. O 11 dowódca batalionu oraz dowódca 133. Puł¬ 
ku Piechoty omówili plan działań na następny dzień. 
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Pierwszym zadaniem było usunięcie uszkodzonych 
czołgów, zamierzano to uczynić niezwłocznie jeszcze 
10 lutego, tak aby załogi mogły swobodnie operować 
w trakcie natarcia. Przyjęto stosowaną już wcześniej 
taktykę. Czołgi osłaniane były przez drużynę piecho¬ 
ty, tworząc samodzielny zespół bojowy, którego za¬ 
daniem była likwidacja punktów oporu. Głównym za¬ 
daniem piechoty było zwalczanie łowców czołgów. 
Po południu w sztabie batalionu przesłuchano czterech 
jeńców, którzy wskazali stanowiska dział szturmowych 
oraz armat przeciwpancernych. Informacje te pozwoli¬ 


ły na opracowanie dokładnej mapy stanowisk niemiec¬ 
kich. Wobec tej sytuacji w sztabie 133. Pułku Piechoty 
zmieniono plan natarcia. Okazało się bowiem, że po¬ 
mimo znacznych zniszczeń piechota niemiecka nadal 
zajmuje budynek więzienia, którego opanowanie by¬ 
ło kluczem do zajęcia pozostałych obszarów miasta. 
Głównym zadaniem piechoty zatem było zajęcie wię¬ 
zienia. Przez cały następny dzień Amerykanie toczy¬ 
li zacięte walki, które nie doprowadziły do wyrzuce¬ 
nia Niemców z ich pozycji. Wobec tego zrezygnowano 
z wprowadzania czołgów do walki. 

Dopiero nad ranem 12 lutego 1. Batalionowi ze 
133. Pułku Piechoty udało się zając budynki więzienia. 
0 10.30 ppłk Sweeting wydał rozkaz wprowadzenia 
czołgów do walki. Zadaniem dwóch Shermanów było 
zniszczenie stanowiska armaty przeciwpancernej oraz 



StMrt sierż, Lawrence'a R. Custera 
zniszczony w rejonie Albanety. Pojazd 
najechał na minę przeciwczołgową. 
Dowódcy oraz strzelcowi wieżowemu 
udało się uciec, kierowca oraz strzelec 
przedni dostali się do niewoli. 
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działa szturmowego, których pozycje były znane dzięki 
informacjom uzyskanym od jeńców. Niestety oba wozy 
utknęły na rumowisku i w ten sposób stały się łatwym 
celem dla Niemców. Jeden z Sńermandw został trafio¬ 
ny czterokrotnie, dwa pociski przebiły wieżę, na szczę¬ 
ście nie zabijając nikogo z załogi, jeden trafił w osło¬ 
nę dyferencjału. Załoga opuściła maszynę. Drugi wóz 
został trafiony granatem przeciwpancernym z ręczne¬ 
go granatnika, uszkodzony został układ jezdny; także 
w tym przypadku załoga wyszła cało z opresji. Wie¬ 
czorem oba wozy zostały ewakuowane przez batalio¬ 
nowy ciągnik T-2. Kolejny dzień upłynął na ewakuacji 
pozostałych czołgów (tych, które nacierały 8 lutego), 
co zakończyło się dopiero wieczorem 13 lutego. 

14 lutego Amerykanie ograniczyli swoje działania 
do wysyłania patroli bojowych. Ciągniki T-2 z 756. Ba¬ 
talionu Czołgów były wykorzystywane przez saperów 
do prac inżynieryjnych przy moście, co pozwoliło na 
postawienie nowych przęseł. Załogi czołgów prowa¬ 
dziły ogień pośredni na tzw. Zameczek znajdujący się 
niedaleko Cassino. Przez następne dwa dni zadaniem 
załóg Shermanów (akcje prowadził pluton z kompa¬ 
nii A) był ostrzał pozycji w rejonie kościoła i Zameczka. 

18 lutego do walk o Cassino skierowano 5. Brygadę 
z hinduskiej 4. Dywizji Piechoty. 20 lutego dowód¬ 
ca 756. Batalionu Czołgów przekazał dozór nad rejo¬ 
nem Cassino nowozelandzkiej 4. Brygadzie Pancernej, 
o 20.30 dowódcy kompanii A, B i C otrzymali rozkaz 
wycofania się z zajmowanych pozycji. Łączne straty 
batalionu wyniosły 17 oficerów i 49 podoficerów i sze¬ 
regowych. 



Planując kolejne natarcie na Cassino i klasztor, gen. 
Freyberg zaproponował zbombardowanie miasteczka 
przez ciężkie bombowce. Gen, Clark zanotował w dzien¬ 
niku: Jestem przerażony pomysłami Freyberga (...) Zma¬ 
sowane natarcie w doiinę Liri bez zabezpieczenie 
skrzydeł jest nie do przyjęcia. Przez kilka dni Freyberg 
„nękał" Clarka wizytami w sztabie i przedstawiał ko¬ 
lejne argumenty dotyczące natarcia i użycia lotnictwa 
bombowego. W ostatecznym wariancie Clark zaakcep¬ 
tował plan ataku, który miał zostać przeprowadzony 
w czterech fazach. Hinduska 4. Dywizja Piechoty mia¬ 
ła zdobyć wzgórza na północ od klasztoru, następnie 
Cassino miało zostać zbombardowane, a po zakoń¬ 
czeniu akcji lotnictwa miasteczko miało zostać zajęte 
przez 2. Nowozelandzką Dywizję Piechoty. Dodatkowo 
Nowozelandczycy i czołgi amerykańskie miały zdo¬ 
być kontrolę nad drogą Via Casilina (drogą nr 6) i ca¬ 
łą doliną Rapido. Ostatnią fazą było przejęcie tych re¬ 
jonów i zorganizowanie silnej obrony przez brytyjską 
78. Dywizję Piechoty. Dowódca CC B gen. Allen, któ- 
7 poznał skalę ewentualnych zniszczeń, ostro sprzeci¬ 
wił się zadaniu, jakie postawił przed nim Freyberg. Siły 
pancerne zostały podzielone na dwa zespoły uderze¬ 
niowe. Task Force A składał się z: 13. Pułku Pancernego, 
1., 2. i 3. Batalionu i Kompanii Rozpoznawczej, 636. 
Batalionu Niszczycieli Czołgów, 16. Pancernego Bata¬ 
lionu Inżynieryjnego, 434. Dywizjonu Artylerii Prze¬ 
ciwlotniczej, 6671. Kompanii Minerskiej i Plutonu Żan¬ 
darmerii Wojskowej z 1. Dywizji Pancernej. Task Force 
B składały się z: 753. i 760. Batalionu Czołgów (bez 
dwóch kompanii z 760. Batalionu), 776. Batalionu Ni¬ 
szczycieli Czołgów, kompanii z 48. Batalionu Inżynie¬ 
ryjnego, 91. Szwadronu Rozpoznawczego i nowoze- 
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landzkiego 21. Batalionu Piechoty. Do dyspozycji tych 
sił pozostawiono cztery dywizjony artylerii haubic ka¬ 
libru 155 mm. Te znaczne siły miały przeprowadzić na¬ 
tarcie pancerne na Cassino w ciężkim podmokłym te¬ 
renie, poruszając się po wąskich drogach, które były 
zakorkowane. Allen stwierdził, że bombardowanie spo¬ 
woduje olbrzymie zatory na drogach powstałe po zni¬ 
szczeniach na drogach, a samo Cassino będzie zabloko¬ 
wane przez 2-3 dni. Freyberg stwierdził: Moim ludziom 
zabierze to najwyżej 7godzin. Clark nie podzielił obaw 
Allena i plan Freyberga został zaakceptowany. 

Rankiem 15 marca bombowce B-25 i B-26 zbom¬ 
bardowały miseczko Cassino. Mimo że 80% bomb tra¬ 
fiło w cel, pozostałe spadły na „aliancki" brzeg rzeki 
Rapido. Alianccy żołnierze znajdujący się w odległości 
ok. 4 kilometrów od miasteczka wystrzelili pomarań¬ 
czowe flary. Kolejna fala samolotów B-17 przystąpiła 
do bombardowania do godziny 12.00 Cassino i okolice 

Sherman kpr. Lennie z 20. Pułku 
Pancernego, który został uszkodzony 
w trakcie rajdu na Albanetę. 


KIWI WKRACZAJĄ DO WALKI 

Działania 18. Pułku Pancernego 

6 lutego pojazdy szwadronu A oraz rzutu BI wyruszy¬ 
ły marszem z Sangro do Volturno. Pułk poruszał się dro¬ 
gą Via Casilina (droga nr 6). Ponieważ natarcie przepro¬ 
wadzone 5 lutego nie przyniosło spodziewanych rezul¬ 
tatów, pułk rozlokowano w małej wiosce Mignano. 
10 lutego rzuty BI i B2 wszystkich pułków rozmiesz¬ 
czono w Raviscnina. Rzut bojowy w 18. Pułku aż do 
19 lutego zajmował się konserwacją sprzętu. Ponieważ 
natarcie zostało odwołane (gen. Freyberg uznał, że lot¬ 
nictwo musi mieć więcej czasu na opracowanie pla¬ 
nów wsparcia bombowego), pułk miał wziąć udział 
w walkach dopiero 15 marca. Miał pełnić dozór na pół¬ 
noc od Cassino. Tego dnia pułk poniósł pierwszą stra¬ 
tę. W trakcie załadunku amunicji do czołgów w szwa¬ 
dronie B doszło do eksplozji samochodu amunicyjne¬ 
go i odłamek zranił śmiertelnie szer. Kenta. 26 marca 
szwadron B mjr. Stanforda skoncentrował się w rejo¬ 
nie Trocchio i miał przekroczyć rzekę Rapido. Szwadron 


szył z załogami na pozycje. Marsz odbywał się nocą, 
a za załogami załadowanymi na Jeepy posuwała się 
kolumna zaopatrzeniowa dowodzona przez kpt. Pass- 
more. Pomimo trudnych warunków Nowozelandczycy 
dotarli do stanowisk kanadyjskich bez strat. Kanadyj¬ 
czycy mieli dobrze rozbudowany system schronów 
przeciwartyleryjskich, co poprawiło nastroje Nowoze¬ 
landczykom. Niestety był jeden problem. Nikt nie wziął 
pod uwagę jednego czynnika, a mianowicie - jakiej 
wersji Shermana używają Kanadyjczycy. Okazało się 
bowiem, że kanadyjski pułk miał czołgi Sherman V, 
które napędzane były benzynowym silnikiem Chrysler 
Model 5-251 (był to zestaw sprzężonych silników Chry¬ 
sler A-57), Nowozelandczycy natomiast dotychczas uży¬ 
wali Shermanów III, które napędzane były silnikami 
dieslowskimi General Motors 6-71 Twin Model 6046. 
Oznaczało to, że szwadron nie będzie mógł wspierać 
kolejnych akcji piechoty, 22 kwietnia szwadron został 
odwołany i zastąpiony przez czołgi 19. Pułku. Tym ra¬ 
zem Nowozelandczycy zabrali swoje czołgi, a Sher- 
many kanadyjskie pozostawiono nieobsadzone. 



zostało zbombardowane przez 435 samolotów, które 
zrzuciły 1000 ton bomb, z tego 300 na Cassino. Po za¬ 
kończeniu nalotu do działań przystąpiła artyleria, któ¬ 
ra prowadzała ogień az do godziny 20.00 i wystrzeli¬ 
ła 200 000 pocisków. Oczywiście okazało się, ze gen. 
Allen miał rację. Jeszcze w nocy 17 marca czołgi z CC B 
stały na zablokowanej Via Casilina (droga nr 6) i nie 
mogły wesprzeć natarcia piechoty. Takie zgrupowanie 
było łatwym celem dla Luftwaffe. Nalot miał miejsce 
18 lutego. Zniszczono dowództwo 1. Grupy Pancernej 
(Task Force B), zniszczono wszystkie pojazdy, zginęło 
6 oficerów, a 5 było ciężko rannych. Zapewne to bom¬ 
bardowanie stało się jedną z przyczyn odwołania 
z frontu CC B i skierowanie Allena pod Anzio do resz¬ 
ty 1. Dywizji Pancernej. 

21 marca zapadła decyzja o wstrzymaniu natar¬ 
cia. Fryberg zaproponował Clarkowi, że jego żołnie¬ 
rze będą powoli drążyć Cassino aż do jego zajęcia. 
Amerykanie pozostawili w rejonie Cassino jedynie 
kompanię D z 760. Batalionu Czołgów, której dowódcą 
był ppor. Herman R. Crowder. Kompania wyposażona 
była w lekkie czołgi M5A1 Stuart. Wzięła udział w wal¬ 
kach razem z nowozelandzkim 20. Pułkiem Pancernym 
na Mass Albanecie. 


A otrzymał natomiast zadanie przejścia Rapiodo w re¬ 
jonie Torretta. Ponieważ rejon ten był silnie ostrzeli¬ 
wany, czołgi dopiero 27 marca mogły pokonać rzekę. 
Sytuacja szwadronu nie uległa jednak poprawie. Sher- 
many nadal znajdowały się pod silnym ogniem. Do¬ 
piero skierowanie obserwatorów artyleryjskich, którzy 
zlokalizowali stanowiska niemieckiej artylerii, i włą¬ 
czenie do działań francuskiej artylerii z rejonu wio¬ 
ski Sant Apollinare poprawiło nieznacznie sytuację. 
W trakcie niemieckiego ostrzału poległo pięciu żoł¬ 
nierzy, a cztery czołgi były uszkodzone (jeden spło¬ 
nął). Załogi czołgów ograniczały się do pełnienia do¬ 
zoru w wyznaczonych rejonach i ostrzeliwania pozycji 
niemieckich. 15 kwietnia szwadron C został zluzowa¬ 
ny przez czołgi 19. Pułku, które przejęły odcinek pod 
Trocchio, i został skierowany do Mignano. 17 kwietnia 
szwadron A otrzymał rozkaz przekroczenia rzeki Ra¬ 
pido na północ od Cassino. Jego zadaniem było zluzo¬ 
wanie Kanadyjczyków w rejonie Protella. Kanadyjskie 
Shermany z 12. Pułku Pancernego (Three Rivers Regi¬ 
ment) kanadyjskiej 1. Brygady Pancernej zajmowały 
dobre pozycje i postanowiono, że załogi zostawią 
czołgi na stanowiskach, które obsadzone zostaną przez 
Nowozelandczyków, 19 kwietnia mjr Dtckson wyru¬ 


23 kwietnia wobec nadchodzącej nowej ofensywy 
na Monte Cassino (operacja „Honker") 18. Pułk otrzy¬ 
mał zadanie wsparcia natarcia brytyjskiej 78. Dywizji 
Piechoty na miasteczko Cassino. 2 i 3 maja szwadron 
B działał w rejonie Pietrmelara, szwadron A natomiast 
w rejonie Alvignano (stracono dwa czołgi, które za¬ 
grzebały się w błotnistym terenie). Szwadron C 7 ma¬ 
ja zajął wioskę Guardagrele. Walki z Niemcami prowa¬ 
dzone były głównie przez plutony piechoty wspierane 
przez Shermany. Tym razem współdziałanie z piechotą 
stało na dobrym poziomie. Załogi czołgów prowadziły 
działania w trudnych warunkach, w których dochodzi¬ 
ło do bardzo częstych uszkodzeń sprzętu. Uszkodzenia 
dotyczyły głównie układu jezdnego. Dochodziło wielo¬ 
krotnie do walki załóg z atakującymi Niemcami, w któ¬ 
rej Nowozelandzcy czołgiści używali zdobycznej broni 
(głównie pistoletów maszynowych MP40). Wprawdzie 
załogi miały na wyposażeniu pistolety maszynowe 
Thompson, jednak niemiecka broń była uznawana za 
bardziej precyzyjną i niezawodną. Przez cały czas od 
11 do 18 maja czołgi 18. Pułku Pancernego wiązały si¬ 
ły niemieckie w miasteczku. Dopiero po zajęciu Mon¬ 
te Cassino przez oddziały polskie walki w miasteczku 
ustały. 20 maja pułk został odesłany na odpoczynek. 
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Wrak czołgu Stuart z kompanii D 
760. Batalionu Czołgów zniszczony 
w trakcie rajdu na Massa Albaneta. 



22 maja 18. pułk otrzymał uzupełnienie w postaci 53 
nowych Shermanów i 8 czołgów lekkich Stuart 

Działania 19- Pułku Pancernego 
Dowództwo nowozelandzkiej 4. Brygady Pancernej 
brygadiera Stewarta rozlokowane zostało w rejonie 
Piedimonte dell Alife. Późnym popołudniem 4 lutego 
w rejon Cassino udał się patrol z zastępcą dowódcy 
Brygady płk. Hartnellem oraz mjr. Thodeyem i ppor. 
Monsonem w celu zapoznania się z terenem przy¬ 
szłych walk. 6 lutego o godzinie 3.30 pułk wyruszył 
marszem do Mignano, kolumna składała się z blisko 
150 pojazdów i rozciągała na odcinku 30 kilometrów. 
15 lutego pułk wstrzymał marsz ze względu na kor¬ 
ki na drogach. Pierwszeństwo miały bowiem pojazdy 
oddziałów, które miały nacierać jako pierwsze. Dopiero 
wieczorem 17 lutego pułk znalazł się na południowy- 


-wschód od Monte Trochio. Pułk miał wspierać natar¬ 
cie 28. Batalionu Maorysów. Walki toczone o stację ko¬ 
lejową w Cassino przez Maorysów były niezwykle za¬ 
cięte. Według informacji nadchodzących z linii fron¬ 
tu Niemcy użyli czołgów (było to prawdopodobnie 
8 czołgów Panzer IV Ausf.G z Pz.Abt.115. wchodzą¬ 
cego w skład Pz.Gren. 15). Wieczorem 19 lutego 
płk Parkinson ze sztabu 4. BPanc. nawiązał kon¬ 
takt z Amerykanami z Task Force B w rejonie Monte 
Cairo. Pułk znajdował się w rejonie sadów oliwnych 
na północny wschód od Pasquale - szwadrony A i C 
(wzdłuż drogi do Portella), szwadron B natomiast zo¬ 
stał skierowany na linię frontu, która znajdowała się 
ok. 800 metrów na zachód. Operacja „Dickens" zosta¬ 
ła jednak odłożona do 15 marca. Zadanie poszczegól¬ 
nych szwadronów nie uległy zmianie. Szwadron mjr. 
Leeksa miał wspierać 25. Batalion w natarciu na wzg. 



193 (Wzgórze Zamkowe). Dwa plutony ruszyły drogą 
„Parallel", która znajdowała się na wschód od Cassino. 
Wkrótce nadeszły meldunki, że droga jest zablokowa¬ 
na przez gruz ze zniszczonych budynków. Podobna sy¬ 
tuacja panowała na drodze „Caruso" znajdującej się na 
północ od miasteczka. Nowozelandczycy przystąpi¬ 
li do usuwania zawalisk. Pracami dowodził zastępca 
dowódcy 19. Pułku Pancernego kpt. Mclnnes. Załogi 
czołgów posuwały się za grupami saperów i starały się 
ogniem dział wspierać nacierającą piechotę. Szwadron 
A mjr. Todeya wspierał 24. Batalion, który nacierał na 
Cassino na lewo od 25. Batalionu. W nocy do walki 
włączyły się czołgi ze szwadronu C por. Browna, który 
wspierał 26. Batalion nacierający wzdłuż Via Cassilina. 
Jednak czołgi napotkały bardzo niesprzyjające warun¬ 
ki terenowe i zaniechano dalszego natarcia. Szwadron 
B został ostrzelany przez niemiecką ciężką artylerię, 
nie odnotowano strat w sprzęcie i ludziach. W nocy 
25. Batalion oraz 5. Hinduska Brygada Piechoty zdo¬ 
łały uchwycić Wzgórze Zamkowe. Sytuacja pozostałych 
szwadronów 19. Pułku Pancernego nie uległa zmia¬ 
nie az do 15.3016 marca. Trzy Shermany ze szwadronu 
A oraz dwa czołgi mostowe Valentine Bridgelayer zdo¬ 
łały przedostać się do miasteczka i utorowały drogę ko¬ 
lejnym czołgom. 1. Pluton por. Morrina zdołał przedo¬ 
stać się do budynków ogrodu botanicznego, w których 
znajdowało się dowództwo 26. Batalionu. Następnie 
do Morrina dołączyły czołgi 4. plutonu por. Furnessa. 
Sześć czołgów należących do szwadronu B znajdowało 
się w północnej części miasteczka w bezpośrednim re¬ 
jonie Wzgórza Zamkowego. Ogień prowadzony z dział 
tych czołgów wspomagał działania 25. Batalionu i dał 
się we znaki Niemcom. Nic więc dziwnego, ze przez ko¬ 
lejne dwa dni robili oni wszystko, aby zniszczyć nowo¬ 
zelandzkie Shermany. Dopiero w nocy 17 marca załogi 
otrzymały rozkaz wycofania się. 

Rankiem 17 marca plutony 1. i 4. oraz 2. ppor. Bes- 
wicka, który przebił się do miasta wczesnym rankiem 
otrzymał zadanie wsparcia natarcia kompanii C 26. 
Batalionu na stację kolejową. W trakcie walki dwa 

Sherman ze szwadronu A19, Pułku 

Pancernego w rejonie Cassino. 



LIPIEC-SIERPIEŃ 2017 




















Shermany z 2. plutonu zostały trafione pociskami 
przeciwpancernymi i spaliły się. Kolejne dwa czołgi 
z 4. plutonu trafione zostały przed zabudowaniami 
stacji. Czołgi po raz kolejny miały duże problemy z ma¬ 
newrowaniem i w każdej chwili mogły stać się kolej¬ 
nym celem. Sytuacja obserwowana była przez dowód¬ 
cę szwadronu, który nakazał, aby czołgi 3. plutonu 
por. Griggsa otworzyły ogień na stanowiska niemiec¬ 
kie. Zdecydowano także, aby wysłać w rejon walk dwa 
czołgi z plutonu dowodzenia. Sierż. Milne i kpr. Hub- 
bard ruszyli do walki z iście kawaleryjską fantazją. Na 
pełnej prędkości pokonali rzekę Gari, która była odno¬ 
gą rzeki Rapido. Oba Shermany prowadziły intensywny 
ostrzał. Sytuacja pod stacją jednak nie uległa zmianie. 
Około godziny 15 tylko trzy czołgi znajdujące się w re¬ 
jonie stacji nie odniosły poważniejszych uszkodzeń. 
Po południu czołgi otrzymały rozkaz wycofania się. 
W tym piomencie czołg kpr. Hubbarda został trafio¬ 
ny w wieżę. Dwaj członkowie załogi polegli. Działania 
szwadronu A zostały jednak wysoko ocenione przez 
dowództwo dywizji. Zniszczono kilka stanowisk prze¬ 
ciwpancernych, wzięto 17 jeńców. 

W tym czasie szwadron „C" współdziałał z 24. Ba¬ 
talionem, nacierając na hotel Continental i ogród bota¬ 
niczny. Popołudniu rejon ogrodu został częściowo opa¬ 
nowany przez czołgi z 9. plutonu, który musiał się wy¬ 
cofać w godzinach wieczornych. 

Następnie dwa dni upłynęły na umacnianiu pozy¬ 
cji przez piechotę. Pozycje nowozelandzkie były pod 
silnym ogniem moździerzy, co znacznie utrudniało to 
zadanie. Niemcy chcieli za wszelką cenę odrzucić No¬ 
wozelandczyków z zajętych pozycji. W utrzymaniu po¬ 
zycji bardzo pomocny okazał się ogień, który prowa¬ 
dziły załogi czołgów. Z tych powodów Niemcy wysła¬ 
li szereg patroli składających się z 4-5 żołnierzy, któ¬ 
rych jedynym zadaniem było zniszczenie Shermanów. 
W trakcie tych działań zniszczono czołg dowódcy 
10. plutonu por. Browna, który trafiono pociskiem 
przeciwpancernym wystrzelonym z odległości 50 me¬ 
trów. Czołgi nowozelandzkie znajdowały się w rejonie 
Wzgórza Zamkowego (wzg. 193), wzg. 202, a 9. plu¬ 
ton wraz z dwoma czołgami z plutonu dowodzenia 
zajął pozycje na południe od Cassino na drodze Via 
Cassilina. W nocy z 18 na 19 marca do Cassino skie¬ 
rowano 28. Batalion (Maorysów), który miał umoc¬ 
nić rejon hotelu Continental i ogrodu botaniczne¬ 
go. Rankiem pozycje Maorysów zostały zaatakowane 
przez 8 czołgów Panzer IV Ausf. G ze Pz.Abt. 115 oraz 
9 dział szturmowych StuG 40. Dwa kolejne niemieckie 
natarcia zostały odparte, a Maorysi wzięli ok. 40 jeń¬ 
ców. Współpraca piechoty z czołgami przebiegała co¬ 
raz sprawniej. Rozpoznawane przez piechotę cele by¬ 
ły niszczone ogniem dział czołgowych. Szczególne suk¬ 
cesy zanotowano na odcinku 25. Batalionu i czołgów 
ze szwadronu A. Dowódca szwadronu wprowadził za¬ 
sadę, ze po określeniu celu wskazanego przez piecho¬ 
tę wszystkie czołgi strzelały do jednego celu. W ten 
sposób osiągnięto koncentrację ognia, co doprowa¬ 
dzało do zniszczenia niemieckiego stanowiska. W tym 
czasie gen. Freyberg zdecydował się na wprowadze¬ 
nie do walki 7. Hinduskiej Brygady Piechoty, a razem 
z nią 20. Pułku Pancernego i kompanii D z 760. Ba¬ 
talionu Czołgów w rejonie Colla Maiola, a w rejo¬ 
nie wzg. 202 batalionu Royal West Kent z 78. Dywizji 
Piechoty. Czołgi 19. Pułku miały nadal pozostać na 
swoich pozycjach. Celem uzupełnienia amunicji w wal¬ 
czących czołgach do miasteczka wysłano ciągnik ewa- 
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kuacyjnyT2.21 marca doszło do jedynego starcia czoł¬ 
gów w czasie walk o Cassino. Por. McPhail ze szwadro¬ 
nu A dostrzegł czołg niemiecki częściowo ukryty za bu¬ 
dynkiem, nie namyślając się, oddał kilka salw w... bu¬ 
dynek. Dom zamienił się w ruinę, a pod zwałami gru¬ 
zu pozostał niemiecki Panzer IV. 21 marca rozpoczęto 
stopniowe wycofywanie czołgów szwadronu B, plu¬ 
tonu dowódcy pułku oraz szwadronu A. Załogi mia¬ 
ły odebrać nowy sprzęt. Wycofywanie zakończono 22 
marca, do walk o Monte Cassino miały wejść załogi 20. 
Pułku Pancernego. 


turalnym kamuflażem przed niemiecką artylerią (sto¬ 
sowano piecyki własnej konstrukcji opalane paliwem 
do czołgów). Na dodatek zdarzały się całkowicie nie¬ 
zrozumiałe dla Nowozelandczyków wypadki. 12 lute¬ 
go dowódca szwadronu C złozył meldunek, że części 
jego żołnierzy ukradziono w nocy buty, koce i część za¬ 
pasów żywności. Szwadron jednak 24 lutego wspierał 
natarcie na San Michele. 16 czołgów ostrzeliwało po¬ 
zycje niemieckie, mimo że czołgi były oświetlone ame¬ 
rykańskimi flarami i Niemcy mogli bez trudu trafić, nie 
poniesiono strat. W nadchodzącej Operacji „Dickens" 



Niemieccy spadochroniarze wzięci do niewoli 
przez Nowozelandczyków na drodze „Caruso". 
Widoczny czołg por. Petera Brown'a, który 
był dowódcą plutonu w szwadronie C 
19. Pułku Pancernego, 18 marca 1944 roku. 


Działania 20. Pułku Pancernego 
9 lutego pułk znajdował się w rejonie Alife. Przyszłym 
obszarem działania był rejon Monte Tocchio. Tego dnia 
pułk poniósł pierwszą stratę, na minie przeciwpiechot¬ 
nej śmierć poniósł szer. Petrie. Dowódca pułku ppłk. 
Ferguson wydał rozkaz ograniczający obszar swobod¬ 
nego poruszania się żołnierzy. Pułk miał wejść do ak¬ 
cji 8 lutego w rejonie wzgórza 445, na które naciera¬ 
li Amerykanie. Natarcie jednak nie przyniosło sukce¬ 
su, a nawet piechota amerykańska musiała odpierać 
dwa niemieckie kontrnatarcia (broniły się tu oddziały 
15. DGPanc.). Dopiero 9 lutego czołgi 20. Pułku prze|i 
kroczyły rzekę Rapido i zajęły pozycje obronne. W no¬ 
cy 10 lutego na odcinek pułku przybyły elementy hin¬ 
duskiej 5. Brygady Piechoty, która miała rozpocząć 
swoje natarcie następnego dnia. Czołgi miały wspie¬ 
rać 22. Batalion. Pułk otrzymał także jako wsparcie 
7. Kompanię Saperów, która miała umożliwić spraw¬ 
ny marsz czołgów. Natarcie ruszyło dopiero 15 lutego. 
Przygotowania 20. Pułku Pancernego do akcji przebie¬ 
gały z wieloma trudnościami. Pułk znajdował się w do¬ 
linie rzeki Rapido, która była podmokła, panowały więc 
fatalne warunki bytowe. Było zimno, żołnierze otrzy¬ 
mali surowy zakaz wycinania drzew oliwnych w ce¬ 
lu rozpalenia ognisk, ponieważ sady oliwne były na¬ 


szwadron C miał przejść drogą „Cavendish Road", któ¬ 
ra w polskim natarciu nazywana była „drogą polskich 
saperów", zdobyć Mass Albanetę, a następnie skiero¬ 
wać się na Klasztor. „Cavendish Road" była poszerzona 
o górską ścieżką, która do jaru „Madras Circus" (przez 
Polaków został nazwany „Żbik") nadawała się dla czoł¬ 
gów. Dużo gorzej przedstawiała się sprawa odcin¬ 
ka od „Madras Circus" do farmy Albaneta, która prak¬ 
tycznie nie istniała. W celu zbudowania drogi dla czoł¬ 
gów 3 marca do prac saperskich skierowano 5. Field 
Park Comp. oraz 6. Field Comp. z dwoma buldożerami. 
Pracami kierował kpr. Horing. W ostatniej fazie pro¬ 
wadzone były one pod silnym ostrzałem niemieckich 
moździerzy. 11 marca prace zostały ukończone i czoł¬ 
gi mogły wejść do akcji. Shermany mjr. Bartona jednak 
nie weszły do walki na„Cavendish Road" Dowódca hin¬ 
duskiej 4. Dywizji Piechoty postanowił skierować cię¬ 
żar natarcia na Wzgórze Zamkowe i Cassino. Jeden plu¬ 
ton szwadronu C skierowano jako wsparcie na wzgórze 
202 i wzgórze Hangmana. Wyznaczony rejon działania 
nie nadawał się do działania czołgów. 16 marca w trak¬ 
cie załadunku amunicji do czołgu zginęło aż trzech żoł¬ 
nierzy, a dwóch zostało rannych. Rankiem 17 marca 
mjr Barton otrzymał rozkaz wsparcia w natarciu 7. Hin¬ 
duskiej Brygady Piechoty. Czołgi miały ruszyć przez 
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„Cavendish Road". Rankiem 18 marca mjr Barton wraz 
z kpt. Moodiem udali się do dowództwa 7. Brygady 
Piechoty w celu omówienia współpracy. Przez cały 
dzień oficerowie prowadzili rekonesans, co więcej spo¬ 
tkali się z oficerami francuskimi z 3. Algierskiej Dywizji 
Strzelców, którzy zapoznali ich z dokładną topogra¬ 
fią terenu oraz pozycjami niemieckiej artylerii. Plan 
przewidywał równoczesne natarcie 7. Brygady wspar¬ 
tej czołgami na Mass Albaneta oraz natarcie batalionu 
1/9 Ghurka i 1 /4 Essex prowadzone od południowego 
wschodu z rejonu Wzgórza Hangmana. Natarcie mia¬ 
ło wspierać: '\5Shermanówze szwadronu C, 12 lekkich 
czołgów Stuart M5A1 z kompanii D ppor. Crowdera 
z 760. Batalionu Czołgów, 5 czołgów Stuart M3A3 na¬ 
leżących do szwadronu rozpoznawczego 7. Brygady, 
pod dowództwem mjr. Cruickshanka. Wsparciem arty¬ 
leryjskim miały być 3 samobieżne działa M7 Priest. 
Całością sił dowodził płk Gray, który był oficerem arty¬ 
lerii i nie miał doświadczenia w kierowaniu natarciem 
czołgów. 

Czołgi szwadronu C wyruszyły z Caira ok. 2 nad ra¬ 
nem. Powoli wspinały się po„Cavendish Road", około 
3 prowadzący kolumnę czołg kpr. Millera zjechał z dro¬ 
gi i spadł z nasypu. Sherman zawisł pod katem 45° i nie 
mógł dalej jechać. Czołg pozostał tam przez cały czas 
walk az do 20 maja. Pluton ppor. Hazletta jako pierw¬ 
szy przybył do jaru „Madras Circus" (polska nazwa: 
„Żbik"). Za plutonem Hazletta jechał w Shermanie 
OP płk Grey. W odległości ok. 200 metrów od „Madras 
Circus" czołg Greya wjechał na minę, która zerwała gą¬ 
sienicę. Podobny los spotkał Hazletta. W trakcie jazdy 
spadała jedna gąsienica i czołg nie mógł dalej jechać. 
Hazlett przesiał się do innego czołgu i dalej kontynu¬ 
ował marsz w kierunku Albanety. Gdy nowozelandz¬ 
kie Shermany pojawiły się w rejonie „Madras Circus" 
dochodziła 6 rano. Poranna mgła unosiła się powoli 
znad„Cavendish Road" a to oznaczało, że czołgi staną 
się lada minuta widoczne dla Niemców. Granaty moź¬ 
dzierzowe spadły na czołg por. de Latoura, który sta- 

Jeden z czołgów z szwadronu C 20. Pułku Pancernego, 

które przejęli Polacy (pluton ppor. Bobaka) i były 

wykorzystywane w trakcie walk o Monte Cassino. 
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rał się wjechać na„Phantom Ridge" (polska nazwa ko¬ 
dowa „Widmo"), podobnie jak czołg kpt. Moodiego, 
ppor. Renalla oraz kpr. Jonesa. Hazlett, widząc tak sil¬ 
ny ostrzał, nie zdecydował się na marsz do przodu i po¬ 
został na drodze. Wszystkie załogi nowozelandzkie 
otworzyły ogień z dział i karabinów maszynowych. 
Szczególnie silny ostrzał czołgi otrzymały z zabudo¬ 
wań farmy Albaneta (załogi nadały farmie nazwę ko¬ 
dową „Nunnery"). Chcąc umożliwić dalsze porusza¬ 
nie się, czołg ppor. Renalla skierowany został na zabu¬ 
dowania, prowadząc silny ogień. W tym czasie czołgi 
Stuart ze szwadronu rozpoznawczego 7. Brygady oraz 
kompanii D 760. Batalionu Czołgów skierowały się na 
„Phantom Rigde". Celem Stuartów było zajęcie wzgó¬ 
rza 575. Czołgi mjr. Cruickshanka zostały wyelimino¬ 
wane na samym początku akcji. W jednym Stuarcie 
uszkodzeniu uległ silnik, czterem pozostałym nato¬ 
miast spadły gąsienice, gdy kierowcy zjechali z drogi. 
Los nie oszczędził także Amerykanów. Z12 czołgów na 


minach uszkodzonych zostało 4, jeden został zniszczo¬ 
ny przez ogień artylerii przeciwpancernej, dwa nato¬ 
miast wpadły do lejów po bombach i załogi musiały 
pozostawić swoje wozy. Niestety jedna załoga dostała 
się do niemieckiej niewoli. W efekcie Nowozelandczycy 
mogli skierować na wzgórze 593 trzy Shermany z plu¬ 
tonu Renalla i dwa z plutonu Hazletta. Tych pięć czoł¬ 
gów Niemcy musieli zniszczyć, aby móc utrzymać kon¬ 
trolę nad MassAlbanetą. 

Renall skierował swoje czołgi w kierunku na wzgó¬ 
rze 593 i wszedł do tzw. Doliny Śmierci. Czołgi Hazletta 
znajdowały się w rejonie zabudowań na Albanecie i sta¬ 
rały się osłaniać marsz Renalla. Prowadzący czołg ppor. 
Renalla został trafiony pociskiem z granatnika prze¬ 
ciwpancernego. Poległo trzech członków załogi, Renall 
wydostał się z czołgu, lecz został trafiony przez snaj¬ 
pera i także zginął. Z tej masakry zdołał ujść z życiem 
tylko radiooperator. Niemcy trafili także drugi czołg 
kpr. Jonesa, na szczęście tym razem nikt nie zginął, ale 
Jones stracił rękę. Trzeci Sherman znalazł się w dużym 
niebezpieczeństwie. Mjr Barton wydał rozkaz posta¬ 
wienia zasłony dymnej, załoga ostatniego Shermana 
otrzymała rozkaz pozostawienia czołgu i wycofania 
się. Po załogi nowozelandzkich Shermanów pojecha¬ 
ły dwa amerykańskie Stuarty , kpr. Lennie wykazał się 
dużą odwagą, prowadząc swoje czołgi pod ciężkim 
ostrzałem z moździerzy. Ewakuacja udała się. W wal¬ 
kach poległ także por. Hazllet, który wyszedł z czoł¬ 
gu i został trafiony przez odłamek. Niemcom udało się 
zniszczyć jeszcze czołg ppor. De Lautoura, który otrzy¬ 
mał dwa trafienia z granatnika przeciwpancernego. 
Łączne straty szwadronu C wyniosły 7 czołgów znisz¬ 
czonych lub nienadających się do walki. Barton dyspo¬ 
nował tylko 5 Shermanami , które znajdowały się w re- 
jonie„Madras Circus". Czołgi szwadronu rozpoznawcze¬ 
go 7. Brygady Stuart M3A3, które nie posiadały wie¬ 
ży, zostały wycofane i nie brały już udziału w dalszych 
walkach. Do dyspozycji Bartona znajdowały się czte¬ 
ry amerykańskie Stuarty M5A1. Pomimo tych strat ak¬ 
cja szwadronu C na Mass Albanete została oceniona 
przez gen. Gallowaya dowódcę 4. Hinduskiej Dywizji 
Piechoty jako: bardzo udana akcja dywersyjna , w któ¬ 
rej szwadron wykonał kawał dobrej roboty . 21 mar- 
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Widok na„Cawendish Road" widoczne są dwa wraki 
Stuartów z kompanii D 760. Batalionu Czołgów oraz 
nowozelandzki Sherman kpr. Lenniego. 

ca zapadała decyzja o pozostawieniu w jarze „Madras 
Circus" trzech czołgów, których załogi miały być wy¬ 
mieniane co 2 dni. Tak zakończyła się walka szwadro¬ 
nu C na „Cavendish Road". Następnego dnia pluton 
ppor. Denhama miałwesprzeć obronę batalionu 1/4 Es- 
sex, jednak nie doszło do realizacji tych planów. Czołgi 
pozostały w San Michele do 2 kwietnia. Pluton był pod 
stałym ostrzałem artyleryjskim, dodatkowo w nocy 
27 marca trzy Shermany ugrzęzły w ziemi i nie było 
możliwości ich ewakuacji. 

Po wycofaniu się z„Cavendish Road"szwadron C do¬ 
łączył w Mignao do reszty pułku. Działalność pozosta¬ 
łych dwóch szwadronów ograniczała się do luzowa- 
nia czołgów z 19. Pułku Pancernego w rejonie Trocchio. 
22 marca szwadron B i A zostały skierowane na odcinek 
działania brytyjskiej 78. Dywizji Piechoty (na połud¬ 





nie od Cassino). W trakcie dojazdu na pozycje 1. plu¬ 
ton por. Lowa ze szwadronu A otrzymał zadanie rozpo¬ 
znania terenu wokół Via Casilina w kierunku na hotel 
„Pod różami". Czołg sierz. Russella wjechał na minę i ze¬ 
rwał gąsienicę. Nie chcąc ryzykować, dowódca szwa¬ 
dronu kpt. Bay wstrzymał dalszą akcję. Następnego 
dnia o godzinie 5.30 dwa czołgi zł. Plutonu por. Lowa 
i sierz. Doiga oraz czołg kpt. Baya ruszyły ponownie 
drogą do hotelu „Pod różami", równolegle z nimi po¬ 
suwał się 2. pluton ppor. Nixona. Czołgi Lowa dotarły 
w rejon stacji kolejowej, gdzie 17 marca ciężkie walki 
toczył 19. Pułk. Low został ostrzelany przez - jak za¬ 
meldował - trzy niemieckie czołgi i musiał się wy¬ 
cofać. W tym samym czasie czołg ppor. Nixona został 
trafiony pociskiem z granatnika przeciwpancernego. 
Dowódca czołgu oraz dwóch członków załogi zosta¬ 
ło rannych, w tym jeden ciężko. Kpr. Brassey nie mógł 
wydostać się z uszkodzonego czołgu, który znajdował 
się pod ostrzałem z broni maszynowej. Wówczas z dru¬ 


giego Shermano wyskoczył st. sierż. Needham, który 
podbiegł do uszkodzonego czołgu i wydostał Brasseya. 
Obaj żołnierze dotarli do pozycji bezpiecznie. 24 marca 
Needham w trakcie kolejnej akcji uratował z uszkodzo¬ 
nego czołgu ppor. Nixona, którego czołg został trafiony 
i zaczął się palić. W trakcie mocnego ostrzału moździe¬ 
rzowego został ranny. 

Nowozelandczykom do 25 marca udało się wprowa¬ 
dzić czołgi do Cassino, które były wykorzystywane ja¬ 
ko stałe punkty ogniowe wspierające piechotę. W mie¬ 
ście znajdowały się czołgi szwadronu A, którego do¬ 
wództwo objął kpt. Clapham, wokół Via Casilina roz¬ 
mieszczono czołgi szwadronu B mjr. Poole'a. W nocy 
31 marca w rejonie rzeki Gari Niemcom udało się 
uszkodzić czołg sierz. Watsona. Zginęło czterech człon¬ 
ków załogi, a kierowca kpr. Harward dostał się do nie¬ 
woli. Rejony, w których znajdowały się czołgi, znajdo¬ 
wały się pod stałą obserwacją Niemców. W nocy wy¬ 


syłano specjalne patrole, których zadaniem było zni¬ 
szczenie czołgu granatnikiem przeciwpancernym lub 
ładunkiem wybuchowym. W grupie spadochroniarzy 
znajdował się jeden mówiący po angielsku, który miał 
nawiązać kontakt z załogą. Właśnie w ten sposób 
zniszczono czołg sierz. Watsona. Kolejna próba tym ra¬ 
zem zniszczenia czołgu kpr. Boniface'a zakończyła się 
niepowodzeniem. Pocisk z granatnika ześlizgnął się 
z wieży, a Boniface natychmiast otworzył ogień z kara¬ 
binów maszynowych, zmuszając Niemców do wycofa¬ 
nia się. Po tych wydarzeniach piechota nowozelandz¬ 
ka otrzymała rozkaz osłony czołgów w nocy. Kolejne 
dni nie przyniosły zasadniczego przełomu w wal¬ 
kach o Cassino. Walki toczono z różnym natężeniem 
do 24 kwietnia. Straty 20. Pułku Pancernego wyniosły 
3 zabitych oficerów oraz 18 szeregowych, 3 oficerów 
i 29 szeregowych odniosło rany, 1 szeregowy dostał się 
do niewoli. Stracono 12 czołgów bezpowrotnie. 

PIEC—SIERPIEŃ 2017 f 











IS TIGHfllHfli8P0P n 

MONOGRAFIE PANCERNE 



Historia czołgów KW nie byłaby kompletna bez opisu 
pojazdu o wspólnym rodowodzie. Ciężkie działo 
samobieżne, noszące początkowo oznaczenie KW-14, 
było ostatnim wozem bojowym mającym za patrona 
marszałka Woroszytowa. Co prawda istniał jeszcze 
czołg eksperymentalny KW-13, ale był nową 
i całkowicie odmienną konstrukcją. Oznaczenie takie 
przyznano w celu ominięcia zakazu wprowadzania 
do produkcji całkowicie nowych typów czołgów. 


K oncepcja ciężkiego działa samobieżnego nie 
była w Związku Sowieckim nowością. W1933 
roku powstał projekt działa SU-14 bazują¬ 
cego na podwoziu czołgu ciężkiego T-35. 
W pojeździe tym wykorzystano też pewne 
agregaty z czołgu średniego T-28. Uzbrojenie stanowi¬ 
ła haubica B-4 kalibru 203 mm. Zbudowany w następ¬ 
nym roku prototyp miał masę 47t. Umieszczona na ka¬ 
dłubie haubica była pozbawiona osłony. W 1936 roku 
haubica została zastąpiona skuteczniejszą armatą B-30 
kalibru 152,4 mm. W1940 roku pojazd otrzymał pan¬ 
cerną osłonę działa, co zwiększyło jego masę do 641. 
Przy pozostawieniu tego samego silnika gaźnikowego 
M-17 o mocy 368 kW (500 KM) prędkość maksymalna 
pojazdu zmniejszyła się z 27,3 do 15 km/h. Zmieniono 
także oznaczenie na SU-14-2. 

Na początku 1936 roku został zbudowany drugi eg¬ 
zemplarz tego pojazdu noszący oznaczenie SU-14-1. 
Pojazd początkowo także był uzbrojony w haubicę B-4. 
Chociaż jego masa wzrosła do 48,11, dzięki zastoso¬ 
waniu silnika M-17F o mocy 515 kW (700 KM) pręd¬ 
kość maksymalna wzrosła do 30 km/h. Po próbach 
na poligonie jeszcze w 1936 roku haubicę zastąpio¬ 
no armatą Br-2 kalibru 152,4 mm. Zmiana uzbrojenia 
w obu prototypach była podyktowana kilkoma czynni¬ 
kami. Przede wszystkim pojazdy te mogły zabrać tyl¬ 
ko 8 sztuk amunicji, co mocno ograniczało możliwo¬ 
ści bojowe. W akcji musiałby im towarzyszyć drugi po¬ 
jazd przewożący pociski i ładunki. Oprócz tego obsługa 
haubicy była dość trudna, a odrzut przy strzelaniu ne¬ 
gatywnie wpływał na całą konstrukcję. Armata nato¬ 


miast mogła przewozić 32 naboje. Oprócz tego miała 
lepszą balistykę oraz maksymalny zasięg strzału. Próby 
nowego uzbrojenia przeprowadzono dopiero we wrze¬ 
śniu 1937 roku. Zmieniono także oznaczenie pojazdu 
na SU-14-Br2. W 1940 roku dodano pancerną osłonę 
działa i wzmocniono pancerz kadłuba. Po tym zabie¬ 
gu masa wzrosła do 651, co spowodowało obniżenie 
prędkości maksymalnej do 22 km/h. 

Obydwa pojazdy były dość kłopotliwe w eksploa¬ 
tacji, a ich możliwości poruszania się w terenie by¬ 
ły, szczególnie po dodaniu opancerzenia, niewiel¬ 
kie. Znaczna masa mogła szybko prowadzić do zuży¬ 
cia mechanizmów i w następstwie do licznych awarii. 
Dodatkowo wykorzystane podwozie było już konstruk¬ 
cją przestarzałą. Oprócz tego przy produkcji seryjnej 
koszt jednostkowy byłby bardzo wysoki. Wszystkie te 
czynniki spowodowały rezygnację z dalszych prac nad 
SU-14. W końcu 1941 roku obydwa prototypy wzięły 
udział w obronie Moskwy. 

Kolejny pojazd z ciężkiej kategorii wagowej od po¬ 
czątku był projektowany jako działo samobieżne prze¬ 
znaczone do bezpośredniego wsparcia. Do jego budo¬ 
wy wykorzystano stosunkowo nowoczesne podwozie 
drugiego prototypu czołgu T-100. Uzbrojenie ustawio¬ 
ne w pancernej nadbudówce wykonanej z płyt o gru¬ 
bości 60 mm stanowiła armata morska B-13 kalibru 
130 mm o prędkości wylotowej pocisku 870 m/s. Jed¬ 
nostka ognia do tej armaty składała się z 30 naboi. 
Mimo rozdzielnego ładowania możliwe było oddanie 


KRZYSZTOF CIEŚLAK 

w ciągu minuty 4 wystrzałów, podczas gdy armata Br-2 
strzelała raz na dwie minuty. Masa pojazdu noszącego 
oznaczenie SU-100Y wynosiła 641. Zastosowany silnik 
GAM-34-BT o mocy 654 kW (890 KM) pozwalał na uzy¬ 
skiwanie prędkości maksymalnej 32 km/h. Prototyp 
zbudowano w marcu 1940 roku, ale produkcji seryjnej 
nie podjęto. Przypuszczalnie i tym razem uznano, ze 
pojazd jest zbyt ciężki, zbyt skomplikowany i zbyt dro¬ 
gi. Prototyp, który brał udział w obronie Moskwy, za¬ 
chował się do dnia dzisiejszego. Początek działań wo¬ 
jennych na froncie wschodnim przerwał budowę ko¬ 
lejnego ciężkiego działa samobieżnego Obiekt 212 
uzbrojonego w armatę Br-2. Pojazd, w którym wyko¬ 
rzystano przedłużone podwozie KW-1, miał przedział 
bojowy umieszczony z tyłu. Przy planowanej masie 65 
t zamierzano wykorzystać silnik W-2, w którym po do¬ 
daniu sprężarki planowano uzyskanie mocy 625 kW 
(850 KM). Sytuacja na froncie spowodowała, że plany 
budowy kolejnych konstrukcji tego typu odłożono na 
kilka miesięcy. 

W listopadzie 1941 roku zakłady UZTM otrzymały 
polecenie opracowania projektów i zbudowania pro¬ 
totypów ciężkich niszczycieli czołgów bazujących na 
podwoziu KW-1. Efektem tych działań była budowa 
dwóch egzemplarzy pojazdu KW-7. Na początku 1942 
roku z zakładów UZTM wyodrębniono dział artyleryjski 
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To zdjęcie wykonane w lutym 
1943 roku przedstawia 
prototyp KW-14. Napis 
na boku nadbudowy 
wykonano z okazji 25. rocznicy 
utworzenia Armii Czerwonej. 
Pojazd miał być prezentem 
od zakładów CzKZ. 


i utworzono na jego bazie oddzielne zakłady nr 9 pod¬ 
legające Ludowemu Komisariatowi Uzbrojenia. Jednak 
część pracowników biura konstrukcyjnego dotychcza¬ 
sowego działu artyleryjskiego pozostała w starych za¬ 
kładach, w których znalazła zatrudnienie przy produk¬ 
cji kadłubów dla KW-1. Latem 1942 roku grupa ta zo¬ 
stała przekształcona w zespół konstrukcyjny pracują¬ 
cy nad projektowaniem nowych dział samobieżnych. 
Zanim do tego doszło, grupa zdołała w okresie od lu¬ 
tego do kwietnia 1942 roku opracować dwa projek¬ 
ty ciężkich dział samobieżnych oznaczonych indeksa¬ 
mi U-18 i U-19. 

Projekt U-18 nawiązywał do konstrukcji pojazdu 
KW-7, a różnica polegała jedynie na zmianie uzbro- 


Pracami nad projektem U-18 kierowali G.N. Rybin 
i K.N. Iljin. Projekt i makieta naturalnej wielkości zo¬ 
stały przedstawione NKTP i GABTU. W obu instytucjach 
wydano o U-18 pozytywną opinię i wszystkie mate¬ 
riały związane z projektem przekazano do CzKZ, gdzie 
prace miały być kontynuowane. 

Drugi z projektów także bazował na podwoziu czoł¬ 
gu KW-1. W U-19 jako uzbrojenie przewidywano hau¬ 
bicę B-4 kalibru 203 mm. Już samo działo miało masę 
12,71. Po dodaniu opancerzenia masa całego pojazdu 
była obliczana na 661. Taki ciężar zdecydowanie prze¬ 
kraczał wytrzymałość podwozia i agregatów stosowa¬ 
nych w KW-1. Możliwości manewrowania i jazdy w te¬ 
renie byłyby mocno ograniczone; projekt już sam w so- 



jenia. Zamiast trzech lub dwóch armat przewidywać 
no jedną armato-haubicę ML-20 kalibru 152,4 mm, 
pojazd bowiem miał być przeznaczony do niszcze¬ 
nia umocnień. Ponieważ działo miało być umieszczo¬ 
no w specjalnej ramie, konieczne były zmiany w jego 
konstrukcji. Przewidywano zakres ruchów w pionie od 
-5°do +15° i w poziomie 15°. Armato-haubica ML-20 
była dość udaną i skuteczną bronią. Pocisk przeciw¬ 
pancerny o masie 48-51 kg zależnie od ładunku mio¬ 
tającego osiągał prędkość wylotową 550-650 m/s. 
Z odległości 1000 m przebijał płytę pancerną grubo¬ 
ści 98 mm. Pocisk odłamkowo-burzący miał trzykrot¬ 
nie większą moc zniszczenia w porównaniu z kalibrem 
76,2 mm. 


bie był niedorzeczny. Haubica o dużej masie i jej pan¬ 
cerna osłona przesuwały do przodu środek ciężkości do 
tego stopnia, że konieczne byłoby poważne wzmoc¬ 
nienie podwozia. Ograniczone rozmiary nadbudówki 
uniemożliwiały zabieranie więcej niż kilku sztuk amu¬ 
nicji. Wynosząca około 100 kg masa pocisku stwarzała 
poważny problem z ładowaniem działa. Kolejnym pro¬ 
blemem byłby potężny, mimo planowanego hamulca 
wylotowego, odrzut. Wszystkie te czynniki spowodo¬ 
wały rezygnację z budowy prototypu. 

Prace nad projektami ciężkich dział samobieżnych 
podjął także wydział naukowo-doświadczalny WAMM 
(Wojenno) Akademii Mechanizacji i Motorizacii - Woj¬ 
skowej Akademii Mechanizacji i Motoryzacji) im. Stali¬ 


na. W tej placówce naukowej już w lutym 1942 roku 
pod kierunkiem kierownika katedry S.D. Dawidowicza 
opracowano projekt pojazdu wsparcia przeznaczonego 
do niszczenia schronów żelazno-betonowych podczas 
przełamywania przygotowanej linii obrony. I w tym 
przypadku planowano wykorzystanie podwozia czoł¬ 
gu KW-1, zresztą jedynego dostępnego w tej kate¬ 
gorii wagowej. Jako uzbrojenie proponowano arma¬ 
tę ZIS-6 kalibru 107 mm. Z przodu działo miało być 
osłaniane pancerzem o grubości aż 150 mm. Dla re¬ 
kompensaty jego masy pancerz boczny ograniczono 
do 10 mm. Projekt ten został wysłany do CzKZ, gdzie 
wprowadzono pewne modyfikacje. Wiadomo, że arma¬ 
ta ZIS-6 miała być zastąpiona armato-haubicą ML-20. 
Uczyniono tak z dwóch powodów. Po pierwsze, to 
działo miało znacznie większą moc niszczenia. Po dru¬ 
gie, armata ZIS-6 nie miała szans na produkcję seryj¬ 
ną. Przypuszczalnie zmodyfikowano także pancerz. 
Ponieważ pojazd z nowym uzbrojeniem stwarzał szan¬ 
se na uzyskanie skutecznego wozu bojowego, zamie¬ 
rzano zbudować krótką serię w celu sprawdzenia je¬ 
go możliwości bezpośrednio w warunkach bojowych. 
Pomysł ten planowano zrealizować w dość krótkim 
terminie 1,5 miesiąca. Tego typu decyzję podjęto mi¬ 
mo licznych zastrzeżeń w kwestii możliwości bojowych 
pojazdu zbudowanego na podwoziu KW-1. Głównym 

Jeden z pierwszych egzemplarzy SU-152 podczas 
testów na poligonie NIBT, wiosna 1943 roku. 

Pojazd przechodził próby z pełnym wyposażeniem 
zewnętrznym. Na prawym błotniku 
jest widoczna plandeka. 

powodem do obaw była niska jakość wykonania ukła¬ 
du przeniesienia mocy i możliwość występowania licz¬ 
nych awarii przeciążonego wozu. 

W kwietniu 1942 roku zastępca naczelnika 2. wy¬ 
działu NKTP inżynier konstruktor SA. Ginzburg prze¬ 
słał bezpośrednio do Stalina opracowany przez siebie 
szczegółowy projekt wariantu takiego pojazdu. Argu¬ 
mentem mającym wywołać zainteresowanie dyktato¬ 
ra było nadanie jemu indeksu IS, czyli losif Stalin. Jego 
propozycja przedstawiała bardziej czołg niż działo sa¬ 
mobieżne, armato-haubica ML-20 miała bowiem znaj¬ 
dować się w obrotowej wieży wykonanej ze stalowych 
płyt o grubości 120-130 mm. Jako napęd przewidywa¬ 
no silnik wysokoprężny W-2. Autor projektu przewi- 
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szymi pociskami, co przy niszczeniu umocnień też mia¬ 
ło swoje znaczenie. ML-20 była konstrukcją udaną, 
a jej produkcję zakończono dopiero w 1946 roku. Tylko 
w wersji holowanej zbudowano 6884 egzemplarze te¬ 
go działa (1937 - 148,1938 - 500,1939 - 567,1940 
- 901,1941 - 1342,1942-1809,1943- 1002,1944 
-275,1945-325,1946-15). 

Armato-haubica ML-20 miała francuski rodowód. 
Jej historia zaczyna się jeszcze w 1906 roku, kiedy GAU 
ogłosiło konkurs na nowe ciężkie działo oblężnicze 


kiej konstrukcji rozpoczęto już 11 listopada. Z kolei do 
prób działa francuskiego przystąpiono dopiero 1 ma¬ 
ja 1910 roku. 

Obydwa działa miały niemal identyczne charakte¬ 
rystyki, ale konstrukcja niemiecka była bardziej od¬ 
porna na uszkodzenia mechaniczne. Ostatecznie wy¬ 
brano jednak, zgodnie z wcześniejszymi założeniami 
działo francuskie jako „armata wzór 1910". Decyzję tę 
motywowano mniejszą masą, chociaż konieczne zmia¬ 
ny w konstrukcji przewagę tego rodzaju całkowicie ni¬ 
welowały. Francuska armata została zwrócona produ¬ 
centowi, który przeprowadził jej gruntowny remont. 
Ponownie w Rosji znalazła się 7 czerwca 1912 roku. Do 
13 marca następnego roku w Zakładach Putiłowskich 
przeprowadzono dokładne testy tej nowej broni. 

Kontrakt na zbudowanie 56 egzemplarzy Zakłady 
Putiłowskie otrzymały już 5 czerwca 1912 roku. Pierw¬ 
szy rosyjski egzemplarz został przekazany 25 czerw¬ 
ca 1914 roku. W trakcie pierwszej wojny światowej 
produkcja tego działa przebiegała bardzo wolno. Kon¬ 
tynuowano ją jeszcze pod rządami bolszewików. Os¬ 
tatni, 51. egzemplarz ukończono 19 maja 1919 roku. 

Działo tego typu było potrzebne również utworzo¬ 
nej przez bolszewicki rząd Armii Czerwonej. Dlatego 
producent, którego nazwę zmieniono na Krasnyj Pu- 


Tak wyglądało wnętrze nadbudowy w SU-152. 

Po prawej stronie działa siedzi dowódca pojazdu. 
Widoczny jest masywny trzon zamkowy 
i cylindryczny zamek z potężną dźwignią 
zamykającą. Do obsługi tak ciężkiego mechanizmu 
potrzebny był oddzielny członek załogi. 


Wnętrze hali montażowej w zakładach CzKZ. 
Widoczne pojazdy nie otrzymały jeszcze malowania 
farbą kamuflażową. Działo drugie z lewej strony 
nie ma zamontowanego uzbrojenia. 

dywał chyba wykorzystanie przedłużonego podwo¬ 
zia KW-1, ponieważ masa obliczeniowa miała wyno¬ 
sić około 1001, co przy standardowym podwoziu było¬ 
by raczej niemożliwe. Kierownictwo zakładów nr 174 
podjęło zobowiązanie dostarczenia w przypadku skie¬ 
rowania projektu do realizacji pięciu takich przedseryj- 
nych pojazdów w terminie do 1 listopada 1942 roku. 

Przesyłając projekt bezpośrednio Stalinowi, Ginz¬ 
burg starał się wykorzystać sytuację, jaka powstała 
15 kwietnia. Tego dnia na zebraniu Komitetu Arty¬ 
leryjskiego GAU RKKA zapadły decyzje o produkcji dział 
samobieżnych dla wsparcia piechoty. Zapadły konkret¬ 
ne decyzje o budowie lekkiego działa bazującego na 
podwoziu czołgu lekkiego i uzbrojonego w armatę ZIS-3 
kalibru 76,2 mm oraz średniego z wykorzystaniem 
podwozia T-34 uzbrojonego w haubicę M-30 wzór 
1938 kalibru 122 mm. Określono także zakres kompe¬ 
tencji dwóch resortów. Ludowy Komisariat Uzbrojenia 
(NKW) ponosił odpowiedzialność za przygotowanie 
systemów uzbrojenia, a Ludowy Komisariat Przemysłu 
Czołgowego (NKTP) za projektowanie podwozi. Pod¬ 
jęte decyzje zaaprobował Państwowy Komitet Obrony 
(GKO). Obydwa resorty w czerwcu przedstawiły opra¬ 
cowanie o nazwie „Systemy samobieżnej artylerii dla 
uzbrojenia Armii Czerwonej" stanowiące podsumowa¬ 
nie ich dotychczasowej działalności. 

Jednocześnie na kwietniowym zebraniu uznano 
za konieczne skonstruowanie ciężkiego działa samo¬ 
bieżnego uzbrojonego w armato-haubicę ML-20 ka¬ 
libru 152,4 mm. Taki pojazd miał być przeznaczony 


do niszczenia obrony przeciwnika podczas przewidy¬ 
wanych na lata 1942-1943 operacji zaczepnych Armii 
Czerwonej.- 

W 1942 roku armato-haubica ML-20 była jedynym 
działem o dużej sile ognia, jakie mogło być zastoso¬ 
wane na standardowym podwoziu czołgu ciężkiego. 
Produkcję lżejszych haubic M-10 zakończono w po¬ 
przednim roku, a armatę A-19 kalibru 122 mm uwa¬ 
żano za zbyt długą. Oprócz tego armata strzelała Izej- 


dla armii rosyjskiej. Chociaż oferty przedstawiło kilku 
producentów, większość z nich nie przejawiała w tym 
kierunku entuzjazmu. Przyczyna była prosta, z gó¬ 
ry bowiem zakładano wybór oferty francuskiej firmy 
Schneider należącej wtedy do czołowych producentów 
sprzętu artyleryjskiego. Firma ta w połowie 1909 ro¬ 
ku wysłała do Rosji działo oblęznicze kalibru 152 mm. 
W październiku egzemplarz działa tego samego kali¬ 
bru przysłała niemiecka firma Krupp. Testy niemiec- 


tiłowiec (Czerwony Putiłowiec), otrzymał 8 kwietnia 
1926 roku kontrakt na budowę 18 sztuk. Pierwszy eg¬ 
zemplarz został dostarczony w styczniu 1927 roku, 
a całe zamówienie zrealizowano do końca roku następ¬ 
nego. Jeszcze 30 listopada producent otrzymał kolejne 
zamówienie na 23 działa. Wiadomo, ze do końca 1930 
roku zbudowano łącznie 89 sztuk. 

W 1930 roku podjęto próbę modernizacji mają¬ 
cą z jednej strony zwiększyć zasięg ognia do 18 km, 
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a z drugiej ułatwić holowanie. W lawecie i wózku do 
transportu lufy zmieniono koła. W konstrukcji samej 
armaty dodano charakterystyczny długi hamulec wy¬ 
lotowy z pionowymi otworami, wydłużono komorę 
i zmniejszono drogę odrzutu z 1000 do 950 mm. Lufę 
inaczej umieszczono w kołysce dla umożliwienia ho¬ 
lowania całego zestawu bez zdejmowania jej z la¬ 
wety. Później w części dział zmieniono zawieszenie lu¬ 
fy w celu zrównoważenia masy hamulca wylotowe¬ 
go. Po modernizacji przyjęto oznaczenie 152 mm ar¬ 
mata wzór 1910/30. Produkcję seryjną uruchomiono 
w 1932 roku. Jednocześnie budowano nowe i moder¬ 
nizowano stare egzemplarze. Oprócz zakładów macie¬ 
rzystych zajmowały się tym w latach 1932-1935 także 
fabryki „Barrikady" i „Bolszewik". Proces modernizacji 
armat wzór 1910 zakończono do 1 listopada 1936 ro¬ 
ku. W tym czasie Armia Czerwona miała do dyspozycji 
łącznie 152 działa wzór 1910/30. Wszystkie otrzyma¬ 
ły zmodernizowane lawety i wózki do transportu luf 
ułatwiające holowanie z większą prędkością i w trud¬ 
nym terenie. 

Kolejną próbę modernizacji podjęto jeszcze w ro¬ 
ku 1932. Polegała ona na połączeniu armaty wzór 
1910/30 z lawetą 122 mm armaty A-19 wzór 1931. 
Teoretycznie uzyskiwano działo na dość nowocze¬ 
snej lawecie umożliwiającej długotrwałe holowa¬ 
nie. Zrezygnowano także z osobnego transportu lu¬ 
fy. Nowe działo otrzymało oznaczenie 152 mm hau¬ 
bica wzór 1932, zmienione później na 152 mm haubi¬ 
ca wzór 1934 A-19. Początkowo nowe działo posiadało 
wiele wad wymagających usunięcia. Testy zakończono 
16 stycznia 1935 roku. W tym czasie zakłady w Permie 
uruchomiły już produkcję seryjną. Łącznie do końca 
1937 roku zbudowano 275 dział tego modelu. 

Usunięto jedynie część wad, nadal brakowało amor¬ 
tyzacji przodka. Uniemożliwiało to zwiększenie pręd¬ 
kości holowania. Także odłączanie amortyzacji lawety 
przy zajmowaniu pozycji bojowej trwało zbyt długo, 
konstrukcja kołyski była zbyt skomplikowana, a po¬ 
łączony mechanizm naprowadzania w pionie i pozio¬ 
mie działał zbyt wolno. Oprócz tego kąt podniesie¬ 

Zdobyte przez Niemców działo SU-152. Ten pojazd 
testowany na poligonie Kummersdorf w 1943 roku 
pochodził z początku produkcji. Podczas testów nowi 
właściciele zdemontowali zewnętrzne zbiorniki paliwa. 


nia wynoszący 45° uznano za zbyt mały dla haubicy. 
W latach 1935-1936 grupa konstruktorów z zakładów 
nr 172 w Permie przygotowała gruntowną moderni¬ 
zację haubicy wzór 1934, dzięki której kąt podniesie¬ 
nia lufy wzrósł do 62°. Ponieważ proces ten spowo¬ 
dował jednocześnie przyrost masy, propozycja zosta¬ 
ła odrzucona. 

W takiej sytuacji zakłady nr 172 przygotowały dwa 
warianty haubico-armaty; ML-15 projektowany we¬ 
dług wymagań władz i ML-20 opracowany z wła¬ 
snej inicjatywy. W obu wariantach wykorzystano lufę 
z zamkiem, kołyskę, lawetę i urządzenie oporopowrot- 
ne z haubicy wzór 1934. Dodano nowy mechanizm na¬ 
prowadzania. Wprowadzono nowy przodek z amorty¬ 
zacją zapożyczony z haubicy 152 mm NG (Rheinmetall) 
wzór 1931 zbudowanej tylko w krótkiej serii liczącej 
14 sztuk. Oczywiście usunięto też wady poprzednie¬ 
go działa. Projekt ML-15 zawierał szereg ciekawych 
rozwiązań, które dawały przewagę nad bardziej zacho¬ 
wawczym projektem ML-20 opracowanym pod bezpo¬ 
średnim nadzorem Piętrowa. Model ML-15 rozpoczął 
próby już na początku roku 1936, a ML-20 dopiero 
25 grudnia. Porównawcze próby poligonowe przepro- 

Egzemplarz działa SU-152 zdobyty przez Niemców 
i testowany na poligonie Kummersdorf. 

Cyfry na kadłubie oznaczają grubość pancerza 
w milimetrach i kąt ustawienia płyty. Ciekawostką 
jest określana na 55 mm grubość tylnej płyty 
nadbudowy, ponieważ we wszystkich źródłach 
rosyjskich występuje płyta 60 mm. 


wadzono w czerwcu i lipcu 1937 roku. Chociaż pierw¬ 
sze z dział było nowocześniejsze, a charakterystyki 
balistyczne identyczne, do produkcji wybrano ML-20 
(ML to skrót od nazwy miejscowości Motowilicha pod 
Permem, gdzie mieściły się zakłady). Po rozpoczęciu 
produkcji koła szprychowe zastąpiono felgami, zmie¬ 
niono nieco zawieszenie i dodano tarczę z ML-15. 

Armato-haubica zdała egzamin podczas II wojny 
światowej. Zdobyte egzemplarze wysoko ocenili tak¬ 
że Niemcy. Po wojnie ML-20 pozostawała na uzbro¬ 
jeniu Armii Sowieckiej i jej sojuszników jeszcze przez 
wiele lat, oczywiście po pewnych modernizacjach. 
W Wojsku Polskim wycofano ją dopiero w 2001 ro¬ 
ku. Przypuszczalnie do dziś jest używana w Korei 
Północnej i na Kubie. 

DROGA DO PROJEKTU KW14 

Zadanie opracowania projektu ciężkiego działa samo¬ 
bieżnego przeznaczonego do niszczenia betonowych 
umocnień otrzymały zakłady CzKZ będące jedynym 
producentem odpowiednich podwozi. Do realizacji 
tych planów utworzono przy biurze konstrukcyjnym 
tych zakładów specjalną grupę zajmującą się wyłącz¬ 
nie tym zadaniem. Rozkaz NKTP z 13 listopada 1942 
roku nakazywał włączenie do tej grupy konstruktorów: 
N.W. Kurina, G.N. Rybina, K.N. Mina i W.A. Wisznjakowa, 
dotychczas zatrudnionych w UZTM. Kierownikiem tej 
grupy został wyznaczony L.S. Trojanów. 

Według wstępnych założeń pojazd miał bazować 
na podwoziu czołgu ciężkiego KW-1S, a główne uz¬ 
brojenia miała stanowić armato-haubica ML-20S. Po- 




LIPIECSIERPIEN 2017 
























MONOGRAFIE PANCERNE 



mysłodawcami byli naczelnik GABTU generał lejtnant 
J.N. Fiedorienko i Ludowy Komisarz Uzbrojenia D.F. Us- 
tinow. Funkcję głównego konstruktora prowadzącego 
projekt powierzono szefowi grupy pochodzącej z UZTM 
L.S. Trojanowowi. Jego asystentami zostali konstrukto¬ 
rzy G.N. Moskwin, G.N. Rybin i K.N. llin. 

Prace nad projektem miały charakter konkursowy; 
a najlepszy z projektów miał zostać skierowany do re¬ 
alizacji. Rozpatrywanie trzech zgłoszonych projektów 
rozpoczęto rankiem 2 stycznia 1943 roku w gabinecie 
pełniącego funkcję dyrektora CzKZ A.A. Goregljada. 

Jednym z przedstawionych projektów był U-18 
z UZTM, który był znany już wcześniej. Podczas rozpa¬ 
trywania tego projektu główny konstruktor armato- 
-haubicy ML-20 F.F. Pietrow zaproponował wprowa¬ 
dzenie poważnych zmian w konstrukcji działa mają¬ 
cych w pełni dostosować je do zainstalowania na pod¬ 
woziu czołgowym. 

ŻJ. Kotin przedstawił projekt; w którym na stan¬ 
dardowym podwoziu KW-1 miała zostać umieszczona 
pancerna nadbudowa chroniąca uzbrojenie i obsługę. 


Uzbrojenie zgodnie z wymaganiami miała stanowić 
armato-haubica ML-20. Jej część ruchoma miała zmie¬ 
nione urządzenie oporopowrotne i czopy umożliwia¬ 
jące jej obrót w ramie mocowanej do przedniej części 
pancerza. Wyważenie działa miano uzyskać dzięki za¬ 
stosowaniu odpowiedniej pancernej maski. 

Projekt przedstawiony przez grupę Trojanowa prze¬ 
widywał wykorzystanie działa ML-20 bez wprowadza¬ 
nia zmian w konstrukcji. Takie rozwiązanie pociągało 
za sobą konieczność zastosowania wydłużonego pod¬ 
wozia czołgu KW-1 S. 

Propozycja Piętrowa, choć całkiem słuszna, spowo¬ 
dowałaby znaczne opóźnienie realizacji przedsięwzię¬ 
cia i projekt U-18 został odrzucony. Z kolei projekt Tro¬ 
janowa wymagający uruchomienia produkcji odrębne¬ 
go podwozia był sprzeczny z zasadą standaryzacji dzia¬ 
ła samobieżnego z czołgiem i jako taki nie miał szans 
na realizację. Zwycięzcą został projekt Kotina. 

Natychmiast po rozstrzygnięciu konkursu ruszyła 
machina sowieckiej biurokracji. Informacja o wyborze 
konkretnego projektu natychmiast została przekazana 


z GAU RKKA do Państwowego Komitetu Obrony, któ¬ 
ry 4 stycznia wydał rozporządzenie nr 2692 ustalają¬ 
ce harmonogram dalszych prac. Zobowiązywał on za¬ 
kłady nr 100 podlegające NKTP i zakłady nr 172 pod¬ 
porządkowane NKW do opracowania projektu cięż¬ 
kiego działa samobieżnego na bazie czołgu KW-1S 
i zbudowania prototypu uzbrojonego w armato-hau- 
bicę ML-20 wzór 1937. Oczekiwano realizacji obu za¬ 
dań w terminie 25 dni. Nad całością prac miał czuwać 
ZJ. Kotin. W skład zespołu realizującego program we¬ 
szli; L.S. Trojanów, G.N. Rybin, K.N. llin, N.N. Zwonariew, 
W.M. Sielezniew, P.S. Tarapatin i W.I. Torotko. Nowy po¬ 
jazd otrzymał dwa oznaczenia. W celu podkreślenia 
związku z rodziną czołgów KW przydzielono oznacze¬ 
nie typu KW-14. W dokumentacji producenta nato¬ 
miast był oznaczony jako „obiekt 236" 

Powierzone zadanie zostało wykonane w wymaga¬ 
nym terminie. Według oficjalnej propagandy zespół 
konstrukcyjny kierował się silnym patriotyzmem wy¬ 
wołującym entuzjastyczne podejście do pracy. Pań¬ 
stwowe zadanie wypełniano mimo bardzo poważ- 


LIPIEC-S1ERPIEŃ 2017 
























































































































































































































MONOGRAFIE PANCERNE 




nej sytuacji w zakładach produkujących czołgi ciężkie, 
W rzeczywistości kolektyw z jednej strony musiał być 
poddawany bardzo silnej presji ze strony aparatu re¬ 
presji, a z drugiej strony podsuwano różnego rodzaju 
zachęty w postaci niedostępnych produktów żywno¬ 
ściowych czy innych przedmiotów uważanych za luk¬ 
susowe. Wiadomo, że cały zespół został skoszarowa¬ 
ny i przez 10 dni funkcjonował całkowity zakaz opusz¬ 
czania budynku biura projektowego. Rysunki tech¬ 
niczne poszczególnych elementów prosto z desek kre¬ 
ślarskich były przekazywane bezpośrednio do warsz¬ 
tatów. Rysunki pancernej nadbudowy przekazywa¬ 
no do zakładu budującego kadłuby, posługując się 
specjalnym kurierem. Na tempo prac wpłynęła tak¬ 
że właściwie zorganizowana współpraca między po¬ 
szczególnymi warsztatami i służbami technologiczny¬ 
mi. Oczywiście zdarzały się też w tej współpracy pew¬ 
ne nieporozumienia związane z niezbyt dokładnym 
określeniem kompetencji obu zakładów zajmujących 
się budową prototypu. Trudno się temu dziwić, po raz 
pierwszy bowiem projektowano i budowano pojazd 
o tak potężnym uzbrojeniu w warunkach narzuconych 
przez trwającą wojnę. Poważny spór powstał w trak¬ 
cie projektowania ramy, w której miała zostać zawie¬ 
szona armato-haubica. Zespół projektujący pancerną 
nadbudowę oczekiwał konkretnego projektu od arty- 
lerzystów, a ci z kolei oczekiwali tego samego od czoł¬ 
gistów. Spór rozstrzygnął sam ludowy komisarz uzbro¬ 
jenia D.F. Ustinow, który pojawił się w miejscu budo¬ 
wy prototypu. Po zapoznaniu się ze szczegółową infor¬ 
macją przedstawioną przez Kotina podjął dość rozsąd¬ 
ną decyzję. Mianowicie zgodził się, aby do zakładów 
nr 172 wyjechał jako przedstawiciel zakładów nr 100 
konstruktor K.N. Nin wyposażony we wszelkie pełno¬ 
mocnictwa upoważniające go do podejmowania sa¬ 
modzielnych decyzji odnośnie artyleryjskiego uzbro¬ 
jenia pojazdu. 

PROTOTYP 

Niemal jednocześnie prowadzono budowę pełnowy¬ 
miarowej makiety i samego prototypu, w którym 
wprowadzano zmiany testowane na makiecie. Budowę 
makiety zakończono 17 stycznia, a dwa dni później 
w zakładach nr 200 pokazano kadłub nowego działa 
samobieżnego. Prace wykończeniowe przy tym pojeź- 


dzie prowadzono w zakładach nr 100 do godzin poran¬ 
nych 23 stycznia. Wóz był praktycznie ukończony, bra¬ 
kowało jedynie uzbrojenia artyleryjskiego. Kiedy wie¬ 
czorem dostarczono armato-haubicę okazało się, że 
ktoś popełnił błąd w obliczeniach i uzbrojenie nie mie¬ 
ści się w wycięciu przedniej płyty kadłuba. W nocy przy 
pomocy palników gazowych poszerzono otwór i do ra¬ 
na uporano się z montażem działa. 

Już rano KW-14 poddano pierwszej poważnej pró¬ 
bie, pojazd miał bowiem samodzielnie udać się na Cze¬ 
labiński Poligon Artyleryjski oddalony od Czelabińska 
„tylko" o 107 km. Zarówno podróż, jak i próby poligo¬ 
nowe trwające do 7 lutego 1943 roku przebiegły bez 
problemów. Po przedstawieniu sprawozdania z te¬ 
stów Państwowy Komitet Obrony decyzją z 14 lutego 

Działo majora Sankowskiego podczas walk na łuku 
kurskim w lipcu 1943 roku. Pojazd był przydzielony 
do 13. Armii. Sankowskiemu propaganda 
przypisywała zniszczenie podczas jednego starcia 
dziesięciu czołgów niemieckich. Przypuszczalnie 
był to wynik uzyskany przez całą baterię. 


Działo SU-152 zdobyte latem 1943 roku 
podczas walk nad rzeką Mius, zostało dokładnie 
opisane w niemieckiej prasie wojskowej. 

Na tym zdjęciu zaznaczono uzbrojenie 
i elementy pochodzące z czołgu KW. 

przyjął działo samobieżne KW-14 do uzbrojenia Armii 
Czerwonej. Jednocześnie zapadła decyzja o natych¬ 
miastowym podjęciu produkcji seryjnej. 

Podczas prób uzbrojenia sprawdzano głównie sku¬ 
pienie ognia. W tym celu prowadzono ostrzeliwanie 
płyt ze sklejki o wymiarach 2 x 2 m. Ogień prowadzo¬ 
no pełnymi pociskami żelaznymi o masie 50 kg z dy¬ 
stansu 500 i 1200 m. Skuteczność ML-20 sprawdzano 
na zdobytym niemieckim czołgu Panzer IV. 

Działo samobieżne SU-152 było pojazdem o cał¬ 
kowicie zakrytym przedziale bojowym. Z czołgu KW- 
1S wykorzystano wannę kadłuba z kompletnym ukła¬ 
dem jezdnym oraz przedziały silnikowy i transmisji. 
W przedniej części kadłuba wykorzystano zagiętą pły¬ 
tę dolną o grubości 60 mm ustawioną pod kątem 30° 
i pochyloną pod kątem 70° płytę o tej samej grubości. 
Płyta o grubości 75 mm przed przedziałem kierowania 
została zdemontowana. Nad przedziałami kierowania 
i bojowym została ustawiona pancerna nadbudowa 
w formie sześcioboku dochodząca do brzegów błotni¬ 
ków. Przednia ściana nadbudowy mieszcząca ambra- 
zurę działa ustawiona pod kątem 30° miała grubość 
75 mm. Ściany boczne i tylna były wykonane z płyt 
o grubości 60 mm, przy czym boczne płyty były na¬ 
chylone pod kątem 25°, a tylna pod katem 10°. Strop 
nadbudowy miał 20 mm grubości, a półki nad gąsie¬ 
nicami 25 mm. 

W przedniej płycie nadbudowy oprócz wycięcia na 
uzbrojenie znajdował się otwór umożliwiający kierow¬ 
cy obserwację drogi. W warunkach bojowych otwór 
ten był zamykany pancerną klapką z wizjerem. Nad 
stanowiskiem kierowcy był umieszczony zamykany 
sworzniem otwór strzelniczy umożliwiający prowa¬ 
dzenie ognia z broni osobistej załogi. W górnej części 
ścian bocznych były umocowane poręcze ułatwiają¬ 
ce wchodzenie na strop lub umożliwiające przewoże¬ 
nie desantu. Na tylnej części bocznej ściany znajdowa¬ 
ły się dwa zaczepy używane podczas montażu lub de¬ 
montażu nadbudowy. W ścianie tylnej po lewej stronie 
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Działo SU-152 podczas walk 1. Frontu Ukraińskiego 
na prawym brzegu Dniepru, grudzień 1943 roku. 



od osi podłużnej znajdował się prostokątny właz z osią 
obrotu w dolnej części. Po prawej stronie znajdował się 
otwór strzelniczy. 

Strop nadbudowy był wykonany z dwóch płyt łączo¬ 
nych wzdłuż osi poprzecznej. Obie płyty były mocowa¬ 
ne śrubami do ramy biegnącej wzdłuż górnej krawędzi 
wszystkich pionowych płyt. Kolejna rama znajdowała 
się na połączeniu obu części stropu. W przedniej płycie 
znajdowały się dwa okrągłe włazy wejściowe, a w tyl¬ 
nej jeden prostokątny otwierany do przodu. Stanowił 
on górną część włazu z płyty tylnej. Możliwość zdej¬ 
mowania stropu miała ułatwiać prace remontowe we¬ 
wnątrz przedziału bojowego. 

Załoga SU-152 składała się z pięciu ludzi. Ponieważ 
przedział kierowania i bojowy stanowiły całość, ko¬ 
nieczne było przesunięcie stanowiska mechanika-kie- 
rowcy na lewą stronę wozu. Po prawej stronie działa 
z przodu zostało umieszczone stanowisko dowódcy. Za 
nim zajmował miejsce zamkowy, którego rotą było je¬ 
dynie otwieranie i zamykanie potężnego zamka. Po le¬ 
wej stronie działa jako pierwszy siedział celowniczy, 
a za nim ładowniczy. Dowódca wozu mógł obserwo¬ 


wać sytuację wokół wozu, posługując się peryskopem 
PTK-4 mogącym wykonywać pełny obrót. Oprócz tego 
na stropie znajdowało się pięć nieruchomych przyrzą¬ 
dów obserwacyjnych działających na zasadzie proste¬ 
go peryskopu lustrzanego. Jeden wizjer znajdował się 
na okrągłym włazie celowniczego. Ten właz był tak¬ 
że dostosowany do zamontowania celownika panora¬ 
micznego Herza. Drugi wizjer obok stanowiska celow¬ 
niczego był skierowany na lewą stronę pojazdu. Trzeci 
skierowany do tyłu został umieszczony na dwuczęścio¬ 
wym prostokątnym włazie. Dwa wizjery znajdowały 
się przy stanowisku zamkowego, jeden skierowany do 
tyłu, a drugi na prawą burtę. 

Głównym uzbrojeniem SU-152 była armato-haubi- 
ca ML-20S umieszczona w ramie mocowanej do pan¬ 
cernej nadbudowy. Konstrukcja tej ramy umożliwia¬ 
ła unoszenie lufy w pionie w zakresie od -5° do +18°. 
Zakres ruchów w poziomie wynosił po 12° w każdą 
stronę. Obydwa mechanizmy naprowadzania dzia¬ 
ła miały wyłącznie ręczny napęd. Linia ognia lufy 
o długości 28,8 kalibru znajdowała się na wysokości 
1800 mm od poziomu gruntu. Zasięg ognia z działa 


przy strzelaniu na wprost wynosił 3800 m, a przy wy¬ 
korzystaniu maksymalnego kąta podniesienia 6200 m. 
Dla strzału bezpośredniego, kiedy wysokość celu nie 
przekraczała linii ognia, dystans wynosił 800 m. Działo 
było wyposażone w tłokowy zamek z bezwładno¬ 
ściowym bezpiecznikiem. Na lufie znajdował się wie- 
loszczelinowy hamulec wylotowy. Całkowita długość 
lufy wynosiła 4925 mm, a długość części gwintowanej 
3467 mm. W przewodzie lufy znajdowało się 48 bruzd. 
Podczas strzału, zależnie od wielkości ładunku miota¬ 
jącego, lufa cofała się o 875-1250 mm. Odrzut lufy był 
amortyzowany przez hamulec hydrauliczny zawierają¬ 
cy 22 dm 3 płynu. Maksymalne ciśnienie w tym urzą¬ 
dzeniu dochodziło do 45 kg/cm 2 . Powrót do normal¬ 
nego położenia zapewniało urządzenie hydrauliczno- 
-pneumatyczne z taką samą ilością płynu. Przy strzela¬ 
niu ogniem na wprost stosowano celownik teleskopo¬ 
wy dwóch typów: ST-10 i KT-5. Podczas strzelania z za¬ 
krytych pozycji ogniowych korzystano z celownika pa¬ 
noramicznego Herza. 

Nieruchoma osłona działa montowana do przed¬ 
niej płyty nadbudowy była odlewem o grubości ścian 
60 mm. Część ruchoma montowana do lufy także była 
odlewem o identycznej grubości ścian w części górnej. 
W części dolnej odlew miał 75 mm grubości. Osłona ta 
całkowicie zakrywała wycięcie, w którym poruszała się 
lufa działa. W górnej dodatkowo zainstalowano rucho¬ 
mą osłonę przeciwdeszczową. Dolna część osłony była 
dodatkowo zabezpieczona półkolistą ramą mocowaną 
do górnej płyty pancerza kadłuba. 

Szybkostrzelność ML-20S przy dobrze wyszkolonej 
załodze nie przekraczała 2-3 strzałów/min. Dla uła¬ 
twienia ładowania zastosowano odchylaną prowadni¬ 
cę skrzynkową pozwalającą na uniknięcie zablokowa¬ 
nia pocisku przy wejściu do przewodu lufy. Jednostka 
ognia do działa składała się z 20 naboi rozdzielne¬ 
go ładowania z ładunkami miotającymi w łuskach. 
Ze względu na znaczną masę pocisków do ładowania 
amunicji służył niewielki okrągły luk w prawej burcie 
wanny umiejscowiony za panewką drugiego wahacza. 

Przewidywano głównie użycie stalowych pocisków 
odłamkowo-burzących dużego zasięgu typu 0F-540 
z zapalnikami GWMZ (ewentualnie RGM, RGM-2, D-1), 
haubicznych pocisków przeciwbetonowych G-530 z za- 
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palnikiem KTD, haubicznych granatów odłamkowo 
-burzących dużego zasięgu OF-530 z zapalnikami RGM 
(lub RGM-2, RG-6, D-1, GWMZ), żeliwnych haubicz¬ 
nych granatów odłamkowych dużego zasięgu 0-530A 
z zapalnikiem GWMZ, przeciwpancernych smugowych 
pocisków B-540 z zapalnikiem DR i odłamkowych mor¬ 
skich pocisków typu półprzeciwpancernego z zapalni¬ 
kiem KTMF. Przewidywano także możliwość użycia róż- 

To zdjęcie wykonano 13 kwietnia 1944 roku na 
ulicy w Symferpolu. Działo o numerze taktycznym 
5252 należało do 1824. Pułku Ciężkich Dział 
Samobieżnych. Pojazd nosi jeszcze część zimowego 
kamuflażu wykonanego białą zmywalną farbą. 

nych ładunków miotających zarówno starych, jak i no¬ 
wych typów. Specjalne ładunki miotające pozwalały 
na nadapie pociskowi przeciwpancernemu prędkości 
wylotowej 600 m/s, a pociskowi morskiemu 573 m/s. 
Ładunki nowego typu były zunifikowane i występo¬ 
wały w dwóch wersjach: pełnej i zmniejszonej. Nosiły 
oznaczenia Ż-545, ŻN-545, ŻN-545U, ŻN-545U. Także 
ładunki starego typu występowały w dwóch wersjach, 
czyli pełnej i zmniejszonej. Nosiły oznaczenia Ż-544, 
ŻN-544, ŻN-544-LL Możliwe było także użycie armat¬ 
nich przeciwbetonowych pocisków G-545 o masie 56 
kg i armatnich stalowych pocisków burzących starego 
typu F-542 lub F-542Sz. 

Do obrony osobistej załoga otrzymała dwa pistole¬ 
ty maszynowe PPSz kalibru 7,62 mm z 18 magazynka¬ 
mi zawierającymi 1278 naboi oraz 25 granatów obron¬ 
nych F-1. W wozach późniejszej produkcji liczba naboi 
zwiększono do 1562 w 22 magazynkach. 

W trakcie produkcji SU-152 w zakładach nr 100 
opracowano pod kierunkiem N.M. Siniewa obrotnicę 
do karabinu maszynowego przeznaczoną do zamonto¬ 
wania na okrągłym włazie. Dodatkowe uzbrojenie in¬ 
stalowano na niektórych egzemplarzach podczas ge¬ 
neralnego remontu. 

Wszystkie pojazdy seryjne i prototyp otrzymały ra¬ 
diostację. Montowano dwa typy: 9R lub 10R (10RK-26) 
z przetwornicami RU-75W i RU-11B. Łączność we¬ 
wnętrzną zapewniał system TPU-4BIS. 

Zespół napędowy był identyczny z czołgiem KW-1S. 
12-cylindrowy silnik wysokoprężny W-2K osiągał moc 
maksymalną 441 kW (600 KM) przy 2000 obrotów/ 
min. Moc nominalna wynosiła około 407 kW (550 KM), 


a moc eksploatacyjna około 370 kW (500 KM) przy 
1800 obrotów/min. Silnik był uruchamiany albo przy 
pomocy rozrusznika elektrycznego ST-700 o mocy 11 
kW (15 KM), albo sprężonym powietrzem z dwóch 
butli o pojemności po 5 dm 3 . Według większości źródeł 
pojemność zbiorników paliwa była identyczna z czoł¬ 
gowymi, czyli wynosiła 600-615 dm 3 . Podawana jest 
także mniejsza, bo wynosząca tylko 470 dm 3 pojem¬ 


ność zbiorników wewnętrznych, być może pomylono 
pojemność z masą. W czterech zbiornikach zewnętrz¬ 
nych zabierano 360 dm 3 paliwa. Stosowano olej napę¬ 
dowy marki DT lub gazolinę marki „Je". Paliwo poda¬ 
wała pojedyncza pompa NK-1 bezpośrednio do każde¬ 
go z cylindrów. Pełny zapas paliwa pozwalał na przeje¬ 
chanie po szosie do 330 km. W terenie maksymalny za¬ 
sięg dochodził do 165 km. 

Układ jezdny także był identyczny z czołgiem KW-1S, 
czyli składał się z 6 par podwójnych odlewanych kół 
o średnicy 600 mm zawieszonych na wahaczach amor¬ 
tyzowanych drążkami skrętnymi. Podwójne koła na¬ 
pędowe umieszczone z tyłu miały średnicę 932 mm, 
a przednie regulowane koła napinające 680 mm. Trzy 
pary podwójnych rolek podtrzymujących miały średni¬ 
cę 385 mm. Stosowano typową gąsienicę o szerokości 


650 mm i podziałce 160 mm. W każdej taśmie znajdo¬ 
wało się 90 ogniw. W zęby było wyposażone co drugie 
ogniwo. Niektóre źródła podają, ze w SU-152 stosowa¬ 
no gąsienice o szerokości tylko 608 mm. 

PRODUKCJA SERYJNA 

Już w lutym, zgodnie z rozporządzeniem GKO z 14 te¬ 
go miesiąca, rozpoczęto budowę pierwszej partii li¬ 


czącej 35 wozów. Na początku marca wszystkie pojaz¬ 
dy były gotowe do przekazania armii. W kwietniu po¬ 
jazd otrzymał nowe oznaczenie typu SU-152. Pierwsze 
wozy miały być wykorzystane do szkolenia nowo for¬ 
mowanych pułków ciężkich dział samobieżnych. Po 
pierwszym zrywie tempo produkcji wyraźnie zma¬ 
lało, do 1 lipca 1943 roku zbudowano bowiem tylko 
45 kolejnych dział. Dopiero latem udało się zwiększyć 
produkcję, i to głównie przez ograniczenie liczy wy¬ 
twarzanych czołgów KW-1S. Produkcję SU-152 kon¬ 
tynuowano do końca 1943 roku, czyli dłużej niż KW- 
1S i KW-85. Przez miesiąc produkowano je równolegle 
z nowszym ISU-152. Łącznie zbudowano 671 egzem¬ 
plarzy tego pojazdu, z których dwa ostatnie przekaza¬ 
no dopiero w styczniu 1944 roku. Armia otrzymała 666 
sztuk SU-152. Wszystkie zbudowane wozy były iden¬ 
tyczne z prototypem. Głównymi wadami pojazdu by¬ 
ły niedostateczna wentylacja wnętrza i brak karabinu 
maszynowego do bezpośredniej obrony. Występowały 
także wady typowe dla czołgowego zespołu napędo¬ 
wego. Duży kaliber uzbrojenia mocno ograniczał zapas 
przewożonej amunicji, co ograniczało możliwości bo¬ 
jowe działa. 

Chociaż nie opublikowano na ten temat dokład¬ 
nych informacji, przypuszczalnie przy końcu produkcji 
zaczęto instalować na stropie nadbudowy wentylator 
identyczny ze stosowanym w ISU-152. Niektóre z eg¬ 
zemplarzy wyposażano nawet w dwa takie urządze¬ 
nia. Na wozach z wcześniejszej produkcji wentylatory 
instalowano podczas remontów. 

Działo SU-152 podczas strzelania ogniem na wprost. 
Zdjęcie wykonano latem 1944 roku, pojazd należał 
do wojsk 2. Frontu Nadbałtyckiego. Uwagę zwraca 
znaczna ilość dodatkowego wyposażenia na bokach 
nadbudowy i mocno sfatygowanych błotnikach. 
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ORGANIZACJA PUŁKÓW 
CIĘŻKICH DZIAŁ 
SAMOBIEŻNYCH 

Przed 1941 rokiem rolę dział samobieżnych pełniły 
tzw. czołgi artyleryjskie, czyli czołgi lekkie uzbrojone 
w armatę kalibru 76,2 mm. Oprócz tego używano 
w niewielkim zakresie dział SU-5 budowanych na pod¬ 
woziu T-26. Łącznie pojazdów takich było niewiele 
i stanowiły wyposażenie tylko kilku brygad zmecha- 


wprowadzono dopiero w październiku. Według etatu 
Nr 010/482 pułk liczył tylko 234 ludzi, a jego uzbroje¬ 
nie stanowiło 12 dział SU-152 i jeden czołg KW-1S. 

Dowódcy pułku według nowego etatu podlegał 
sztab, w którego skład wchodził pluton dowodzenia 
z przypisanym do hiegp czołgiem KW-1S przeznaczo¬ 
nym do osobistego użytku dowódcy. Także bezpośred¬ 
nio dowódcy podlegały cztery baterie liczące po trzy 
działa. W skład tzw. służb tyłowych wchodziły: puł¬ 



Zdjęcie wykonane wiosną 1944 roku w pasie 
działań 2. Frontu Nadbałtyckiego. Dowódca baterii 
1539. Pułku Ciężkiej Artylerii Samobieżnej kapitan 
gwardii F. N. Nagowicyn przekazuje zadanie bojowe 
dowódcy działa SU-152 S. F. Bieriezinowi. Dobrze 
widoczny jest wentylator na przedniej części stropu. 

niżowanych. W czasie tzw. wielkiej wojny ojczyźnianej 
pierwsze samodzielne oddziały artylerii samobieżnej 
zaczęto formować dopiero jesienią 1942 roku, wcze¬ 
śniej bowiem nie było odpowiednich pojazdów. Dwa 
pierwsze pułki o numerach 1433 i 1434 były gotowe 
w grudniu tego roku. Ich wyposażenie stanowiły dzia¬ 
ła lekkie SU-76 i średnie SU-122. Organizacja kolejnych 
pułków (łącznie 30) przebiegała z poważnymi trudno¬ 
ściami, głównie z powodu braku wystarczającej liczby 
wozów bojowych. 

Pierwsze pułki wyposażone w ciężkie działa samo¬ 
bieżne przeznaczone do dyspozycji Rezerwy Najwyż¬ 
szego Głównego Dowództwa (RWGK) zaczęto formo¬ 
wać wiosną 1943 roku. Pułk taki według etatu Nr 
08/218 liczył 361 ludzi i był wyposażony w 12 dział 
SU-152. Dowódcy pułku podlegały: sztab, 6 baterii po 
dwa działa i służby tyłowe. Bezpośrednio sztabowi 
podlegał pluton dowodzenia. W skład służb tyłowych 
wchodził pułkowy punkt medyczny, pluton zaopatrze¬ 
nia bojowego, pluton parkowy (obsługi pojazdów), po¬ 
doddział gospodarczy i warsztat naprawczy sprzętu ar¬ 
tyleryjskiego. 

Po krótkim czasie wprowadzono do tej organiza¬ 
cji pewne korekty. Nowy etat Nr 10/454 wprowadzał 
do plutonu dowodzenia czołg KW przeznaczony dla 
dowódcy pułku oraz lekki samochód pancerny 8A-64 
przeznaczony do prowadzenia rozpoznania i utrzy¬ 
mywania łączności. W połowie roku pojawiła się ten¬ 
dencja do zmniejszania stanów osobowych dla wszy¬ 
stkich pułków artylerii samobieżnej. W odniesieniu 
do pułków wyposażonych w SU-152 taką zmianę 


kowy punkt medyczny, pododdział gospodarczy oraz 
plutony zaopatrzenia wojskowego, remontowy i trans¬ 
portowy. 

Kolejną reorganizację rozpoczęto w październiku 
1943 roku i zakończono w lutym następnego roku. 
Jak zwykle pułki dział SU-152 podlegały zmianom ja¬ 
ko ostatnie. Według etatu nr 010/461 z 1944 roku licz¬ 
bę dział zwiększono do 21. Jednocześnie strukturę puł¬ 
ku ujednolicono z etatem Nr 010/462 przeznaczonym 
dla oddziałów wyposażonych w średnie działa samo¬ 
bieżne SU-85. Według nowego etatu służby tyłowe po¬ 
zostały niezmienione. Z kolei dowódcy podlegały teraz 
cztery baterie po 5 dział SU-152 oraz kompania pie¬ 
choty uzbrojona w broń automatyczną i pluton sape¬ 
rów. Podległy sztabowi pułku pluton dowodzenia miał 
na wyposażeniu jedno działo SU-152 przeznaczone 
do dyspozycji dowódcy pułku. Stan taki utrzymywał 
się dość krótko, już wiosną 1944 roku rozpoczęto bo¬ 
wiem proces zastępowania SU-152 nowszymi ISU-152 
i ISU-122. 

SZKOLENIE KADR 

Przygotowywaniem załóg dla dział samobieżnych 
wszystkich kategorii zajmowało się specjalne centrum 
szkoleniowe zorganizowane w miejscowości Kljazma 
w obwodzie moskiewskim. Centrum to znane tak¬ 
że jako Ośrodek Szkolny Artylerii Samobieżnej (UCSA 
- Ucziebnyj Centr Samochodnoj Artilierii) powstało 
25 listopada 1942 roku na mocy rozporządzenia GKO 
i rozkazu NKO. Do kwietnia 1943 roku centrum pod¬ 
legało Dowódcy Artylerii Armii Czerwonej, później 
zostało podporządkowane rozkazem HKO nr 0291 
z 23 kwietnia Dowódcy Wojsk Pancernych i Zme¬ 
chanizowanych. Zadaniem centrum było formowanie, 
przeszkolenie personelu i kierowanie na front pułków 
samobieżnej artylerii. Z pięciu grup tworzących cen¬ 
trum jedna zajmowała się szkoleniem personelu cięż¬ 
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kich dział samobieżnych. Grupą dowodził naczelnik 
mający do pomocy sztab. 

Wstępne szkolenie kierowców-mechaników prowa¬ 
dzono w pułkach szkolnych. Ponieważ w załogach dział 
SU-152 dowódca i mechanik-kierowca musieli być 
młodszymi oficerami, od kwietnia 1943 roku rozpoczę¬ 
to szkolenie kursantów dla tych wozów w 2. Kijowskiej 
i 2. Rostowskiej Szkole Artylerii Samobieżnej. W mar¬ 
cu w Czelabińsku został sformowany 21. Szkolny Pułk 
Ciężkiej Artylerii Samobieżnej, w którym prowadzono 
wstępne szkolenie załóg na pojazdach otrzymywanych 
bezpośrednio od producenta. Z kolei pod Moskwą takie 
samo szkolenie prowadzono w 36. Zapasowym Pułku 
Artylerii Samobieżnej. Personel baterii wstępnie prze¬ 
szkolony w takich pułkach był następnie kierowany do 
odpowiedniej grupy UCSA. Dopiero tam z pojedyn¬ 
czych baterii tworzono strukturę pułku oraz przydzie¬ 
lano służby pomocnicze. W centrum przekazywano 
także pełne wyposażenie techniczne i środki transpor¬ 
tu. W pełni przygotowany i wyposażony pułk był wysy¬ 
łany na front. Zależnie od okresu jednocześnie formo¬ 
wano od 15 do 30 pułków. Okres formowania jednego 
pułku zależnie od dostaw sprzętu i poziomu wyszkole¬ 
nia trwał od 15 do 35 dni. Jednak w przypadku nieko¬ 
rzystnej sytuacji na froncie, a przy wystarczającej ilo¬ 
ści sprzętu i przeszkolonym personelu okres ten niekie¬ 
dy skracano do jednego lub dwóch dni. Także przy wy¬ 
jątkowo ciężkiej sytuacji na froncie wysyłano tam po¬ 
jedyncze baterie marszowe z pominięciem szkolenia 
UCSA. 

SU-152 NA FRONCIE 

Powolne tempo formowania pułków ciężkiej artyle¬ 
rii samobieżnej spowodowało, że pierwsze egzempla¬ 
rze SU-152 pojawiły się na froncie dopiero w trakcie 
bitwy kurskiej. Wiadomo, ze w składzie wojsk Frontu 
Centralnego znajdowało się 25 wozów tego typu. 
Pierwsze pułki wyposażone w SU-152 otrzymały nu¬ 
mery 1536,1538,1539,1541,1544. 

Udział ciężkich dział samobieżnych w walkach ob¬ 
ronnych był całkowitym zaprzeczeniem ich przezna¬ 
czenia, ale taki był wymóg chwili. Armia niemiecka 
użyła w tej ofensywie nowe wozy bojowe o grubym 
pancerzu odpornym na pociski większości sowieckich 
armat czołgowych i przeciwpancernych. W takiej sytu¬ 
acji praktycznie jedynym środkiem pozwalającym na 
skuteczne niszczenie broni pancernej przeciwnika były 
pola minowe i ciężka artyleria. Działa samobieżne z ar- 
mato-haubicami ML-20 miały zdecydowaną przewagę 
nad artylerią holowaną dzięki mobilności. Można by¬ 
ło je szybko przerzucać na zagrożony odcinek i natych¬ 
miast kierować do walki. 

Mimo pewnej niedoskonałości konstrukcji debiut 
bojowy wypadł dość dobrze, co miało decydujący 
wpływ na dalszą produkcję tego typu pojazdów. Do 
końca 1945 roku zbudowano jeszcze na podwoziu czoł¬ 
gu IS-2 2574 działa ISU-152 i 1412 dział ISU-122. Do 
końca produkcji w 1947 roku zbudowano łącznie 2790 
ISU-152, 1735 ISU-122 i 675 ISU-122S. Razem 5200, 
czyli więcej niz czołgów IS-2 (4499 sztuk). Pojazdy te 
poddawane modernizacji pozostawały w służbie jesz¬ 
cze w latach sześćdziesiątych. 

Największe sukcesy odnoszono przy strzelaniu z do¬ 
brze zamaskowanych przygotowanych wcześniej pozy¬ 
cji. Otwieranie ognia z niewielkiego dystansu dawało 
pewność trafienia. Nawet przy bardzo bliskiej eksplo¬ 
zji pocisku możliwe było zniszczenie czołgu starszego 
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typu lub działa samobieżnego. Chociaż większość in¬ 
formacji o skuteczności używanej amunicji pochodzi 
zapewne z późniejszego okresu i odnosi się do testów 
ze zdobycznym sprzętem, nie zmienia to opinii o moż¬ 
liwościach bojowych SU-152. 

Część informacji dotyczących okresu samej bitwy 
kurskiej na pewno zawiera wiele przekłamań, głów¬ 
nie w kwestii zniszczonego sprzętu. Trzeba pamiętać, 
że w Armii Czerwonej większość niemieckich czołgów 
identyfikowano jako Tygrysy, a niemal każde działo sa¬ 
mobieżne to Ferdynand. W sowieckich relacjach jest 
wymieniany dowódca działa major Sankowski, który 
tylko jednego dnia miał trafić 10 niemieckich czołgów. 
8 lipca działa jednego z pułków miały zatrzymać na¬ 
tarcie 653. Batalionu Ciężkich Niszczycieli Czołgów, po¬ 
wodując uszkodzenie czterech Ferdynandów. Chodziło 
tu prawdopodobnie o drugi atak na osadę Ponyry prze¬ 
prowadzony o 6.00 rano siłami 505. Batalionu Czołgów 
Ciężkich Tygrys, 654. Batalionu i części 653. Batalionu 
Ciężkich Niszczycieli Czołgów, 216. Batalionu Dział 
Szturmowych. Wiadomo, że tego dnia z różnych przy¬ 
czyn oddziały niemieckie utraciły 11 Ferdynandów. Ile 
z nich rzeczywiście padło ofiarą SU-152, trudno okre¬ 
ślić. Być może mylono Ferdynandy z nowymi działami 
Hummeli Homisse. Przy słabej widoczności spowodo¬ 
wanej przez kurz i zadymienie pola walki oraz ograni¬ 
czonym polu widzenia dowódcy i celowniczego prawi¬ 
dłowa identyfikacja była często niemożliwa. Jak wy¬ 
glądała sytuacja podczas walki, świadczy relacja do¬ 
wódcy działa z 1545. Pułku Ciężkiej Artylerii Samo¬ 
bieżnej lejtnanta N.K. Sziszkina. Pułk ten był przydzie- 
lony do 30. Uralskiego Ochotniczego Korpusu Pan¬ 
cernego 4. Armii Pancernej: Pierwszą walkę podjęliśmy 
nad rzeką Nugr, za którą na urwistym brzegu widoczna 
była wieś Bolszaja Czerń przekształcona przez Niemców 
w punkt oporu. Stamtąd do czołgów i piechoty atakują¬ 
cych po dużym polu żyto strzelały 88 milimetrowe działa 
przeciwlotnicze. W tym zgiełku nie wiadomo skąd strze- 
iają. Czołgi płoną. W mojej załodze celowniczy Byczków 
był doskonale wyszkolony. Podczas tego boju zapalił 
dwa czołgi. W pewnym momencie zostaliśmy trafieni. 
Wewnątrz pokazały się iskry, poczuliśmy zapach rozża¬ 
rzonego metalu i swąd. Mechonik-kierowca skierował 
pojazd do zagłębienia. Wyszedłem przez właz i zacząłem 
się rozglądać. Z trudem dostrzegłem działo przeciwpan¬ 


cerne w zaroślach na skraju poia. Wyszliśmy z jego pola 
ostrzału i ono teraz strzelało do czołgów. Postanowiłem 
skręcić i naprowadzając działo na punkt orientacyjny 
za działem wyjechać na nie i wystrzelić Jeżeli nie trafi¬ 
my pierwszym strzałem będzie z nami kiepsko. Ledwie 
zdążyliśmy wyjechać z zagłębienia działo zaczęło obra- 
caćsię w naszą stronę. Byczków krzyknął „wystrzał" pra¬ 
wie jednocześnie z jego hukiem. Zdążyłem wydać ko¬ 
mendę „Nikonow wstecz" ale to było już niepotrzebne 
-Byczków trafił. 

Czołgi sforsowały płytką rzeczkę obchodząc wieś 
Bolszaja Czerń z lewej strony. My osłanialiśmy ich ma¬ 
newr ogniem. Nagle na skrzydło atakujących czołgów 
wyszły trzy lub cztery, prawdopodobnie Pantery i otwo¬ 
rzyły ogień. Powiem tak, jeżeli czołg przeciwnika poja¬ 
wia się z odległości półtora kilometra, to określenie je¬ 
go typu możliwe jest tylko przez lornetkę i to z podpór¬ 
ką, czyli ze stojącego pojazdu. I nie zawsze to się udaje. 
W prawdziwej sytuacji na polu walki, wśród pyłu, w dy¬ 
mie my ich nie mogliśmy rozpoznać I tak z tysiąca me¬ 
trów my je zapaliliśmy - ostatecznie trzy pozostały nie¬ 
ruchome. Posuwając się naprzód patrzę i włosy stanęły 


mi dęba - to nasze T-34. Trybunał murowany. Dopiero, 
kiedy podjechałem jeszcze bliżej zobaczyłem krzyże na 
wieżach, uspokoiłem się - czołgi były niemieckie . 

Podczas tych walk zdarzyło mi się spotkanie z dowód¬ 
cą armii. Doszliśmy do rejonu Szemjakina. 1 ogrodów 
mieszczących się na obrzeżu tej osady Niemcy przywitali 
nas ogniem unieruchamiając kilka czołgów. Jedno dzia¬ 
ło trafiliśmy, drugie zdążyliśmy namierzyć Krzyknąłem: 
„Aladdin ładuji" W tym momencie nastąpiło uderze¬ 
nie, radiostacja wypadła z uchwytu, obsada lufy moc¬ 
no poszła do dołu - pocisk przebił czop. Krzyknąłem: 
„Nikonow, do tyłu", drugi pocisk zrykoszetował po pan¬ 
cerzu. Działo wycofało się o jakieś dwadzieścia metrów 
i zatrzymało za wzniesieniem. Lufa wisi, w komorze po¬ 
cisk, a do tego jeszcze ktoś stuka w pancerz. Otwieram 
luk w pancerzu, patrzę, stoi dowódca 4. Armii Pancernej 
Bogdanów z pistoletem w dłoni: „Dokąd synku zmie¬ 
rzasz?" Odpowiadam: „Pocisk w czopie". „No to dawaj, 
jedź do remontu" A mógłby walnąć, gdyby się całkiem 
cofnął. W pobliskim lasku ekipa remontowa zamieniła 
działo na zdjęte z innego pojazdu i juz wkrótce wraca¬ 
liśmy do pułku. 

W różnych wydawnictwach sowieckich i rosyjskich 
jest opisywany epizod z użyciem innego pułku, chociaż 
jego numer nie jest wymieniany. Pułk ten przydzielony 
osobiście przez Żukowa do wojsk Frontu Centralnego 
miał być wyładowany z transportu kolejowego w od¬ 
ległości około 100 km od linii frontu. Po kilkugodzin¬ 
nym marszu działa weszły od razu do akcji na odcin¬ 
ku frontu pod Obojaniem, gdzie pod naporem nie¬ 
mieckich czołgów piechota zaczynała opuszczać po¬ 
zycje. Nadciągające ciężkie działa miały powstrzymać 
ogniem na wprost czołgi przeciwnika. Według da¬ 
nych sowieckich na polu walki pozostało 12 płonących 
Tygrysów i 7 Ferdynandów. Dane takie albo są wymy¬ 
słem sowieckiej propagandy, albo tradycyjnie mylnie 
zidentyfikowano przeciwnika. W trakcie całej operacji 
Niemcy stracili bezpowrotnie 13 Tygrysów, czyli ktoś 

Pamiątkowa fotografia dowódcy działa lejtnanta 
N. Suczkowa i technika kierowcy lejtnanta W. 
Maksimowa wykonana w 1944 roku. Mocno 
sfatygowany zimowy kamuflaż i śnieg zalegający 
między drzewami wskazują na początek wiosny. 
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To upozowane zdjęcie wykonane wiosną 1944 roku przedstawia dowódcę 1539. Pułku Ciężkich Dział 
Samobieżnych majora gwardii M. P. Porochowa przydzielającego zadania dowódcom baterii. Działo o numerze 
taktycznym 186 wchodziło w skład wojsk 2. Frontu Nadbałtyckiego. Pojazd był poddany modernizacji. 

Oprócz dwóch wentylatorów na stropie nadbudowy otrzymał także dodatkową osłonę na masce działa. 


mocno przesadził lub pomylono czołgi średnie z do¬ 
datkowymi osłonami wieży. Podobnie wyglądała kwe¬ 
stia zniszczonych Ferdynandów. Większość utraconych 
wozów tego typu została porzucona z powodu nawet 
niewielkich uszkodzeń. Przy niemożności ewakuacji 
załogi w wielu przypadkach same niszczyły swoje po¬ 
jazdy. Jedynie trzy wozy zostały kompletnie zniszczo¬ 
ne w trakcie walk. Jeden trafiony bezpośrednio bom¬ 
bą lotniczą, jeden trafiony przez haubicę 203 mm i je¬ 
den rozstrzelany przez ciężką artylerię. Z porzuconych 
wozów część była później dla pewności ostrzeliwana 
przez działa różnych kalibrów. Przypuszczalnie prawie 
wszystkie zniszczone przez SU-152 niemieckie czołgi 
należały do starszych typów. Także nazwa „Zwieroboj", 
czyli,,pogromca zwierząt" raczej powstała w jakiejś ko¬ 
mórce propagandowej, a nie na froncie. Konieczne było 
rozpowszechnianie wśród mocno zestresowanych stra¬ 
tami sowieckich czołgistów informacji o pojawieniu się 
nowej cudownej broni mogącej bez problemu pokonać 
ich główną zmorę, czyli Tygrysa. W rzeczywistości pod¬ 
czas tej operacji na konto SU-152 można zapisać kilka 
Panter i może jakiegoś pojedynczego Tygrysa. 

Nie zmienia to jednak w niczym faktycznej skutecz¬ 
ności tego wozu bojowego. Testy przeprowadzone na 
zdobytym sprzęcie niemieckim pokazały możliwości 
działa ML-20S. Stosowana amunicja przeciwpancer¬ 
na była w stanie zniszczyć każdy ówczesny niemiecki 
czołg. Pocisk BR-540 o masie 48,75 kg osiągający pręd¬ 
kość wylotową 600 m/s z dystansu 1000 m mógł prze¬ 
bić 120 mm ustawionego pionowo pancerza. Z dystan¬ 
su 1500 m przebijał jeszcze 110 mm. W przypadku 
czołgów Tygrys i Pantera pozwalało to na wyelimino¬ 
wanie ich z akcji lub całkowite zniszczenie. Nawet je¬ 
żeli pancerz czołowy nie został przebity, to wstrząs po¬ 
ważnie uszkadzał urządzenia w jego wnętrzu. Czołowy 
pancerz Ferdynanda był zbyt gruby, ale siła uderze¬ 
nia mogła wyeliminować jego skomplikowany napęd. 
Czołgi średnie Panzer III i Panzer IV były całkowicie de¬ 
molowane. Pocisk przeciwbetonowy G-530 o masie 
40 kg i prędkości wylotowej 650-670 m/s także mógł 
być wykorzystywany do niszczenia wozów bojowych. 
Jego energia była tak duża, ze nawet w pancerzu no¬ 
wych czołgów powstawał duży otwór. Przy trafie¬ 
niu w czołg starszego typu efekt był identyczny jak 


przy pocisku przeciwpancernym. Obydwa typy po¬ 
cisków mogły zerwać z kadłuba Tygrysa jego wieżę. 
Możliwe także było zniszczenie czołgów starszych ty¬ 
pów pociskami odłamkowo-burzącymi OF-540 o ma¬ 
sie 43,56 kg lub haubicznymi 0F-530 o masie 40 kg. 
Eksplozja tych pocisków w odległości mniejszej niż 3 m 
od pojazdu mogła zdemolować układ jezdny lub zrzu¬ 
cić wieżę z kadłuba. 

Po fiasku niemieckiej ofensywy Armia Czerwona 
rozpoczęła serię operacji mających stopniowo prze¬ 
suwać front na zachód. Na początku sierpnia 12 dział 
SU-152 znajdowało się w składzie 3. Gwardyjskiej Ar¬ 
mii Pancernej. 4 sierpnia armia ta otrzymała rozkaz 
nr 00514/OP nakazujący rozpoczęcie tego samego dnia 
sforsowanie rzeki Kroma. Podmokłe brzegi rzeki nie 

DANE TECHNICZNO* 
TAKTYCZNE CIĘŻKIEGO 
DZIAŁA SAMOBIEŻNEGO 

SU-152 


..I.. . 


Masa bojowa 

45-45,51 

Załoga 

5 

Długość całkowita 

8950 mm 


6750 mm 

Długość powierzchni oporowej 

4600 mm 

Szerokość 

3250 mm 

Wysokość 

2450 mm 

Prześwit 

440 mm 

Średni nacisk na grunt 

0,81 0.8S kg/cnr 1 

Obciążenie mocy 

9.72 kW (13,2 W)/t 

Prędkość maksymalna 

na szosie 

43 km/h 

Zasięg jazdy na szóste 

330 km 

Zasięg jazdy na dradze 
gruntowej 

165 km 

Pokonywanie przeszkód: 
Nachylenie stoku 

Przechył boczny 

Przekraczanie rowów 

Pokonywa nie ścian pionowych 
Przekraczanie brodów 

36* 

w 

do 2,5 m 
do 1,2 m 

1,5-16 m 
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sprzyjały użyciu ciężkiego sprzętu. W trakcie tej ope¬ 
racji 3. GAPanc poniosła poważne straty, ale utracono 
bezpowrotnie tylko jedno działo SU-152. 

Na początku września podczas przygotowań do 
operacji kijowsko-fastowskiej w składzie tej armii znaj¬ 
dowały się dwa pułki wyposażone w SU-152 i przy¬ 
dzielone do 6. i 7. Gwardyjskiego Korpusu Pancernego. 
W każdym z pułków znajdowało się po 11 wozów, a je¬ 
den przechodził remont. Działania rozpoczęte 20 wrze¬ 
śnia doprowadziły do sforsowania rzeki Dniepr i utwo¬ 
rzenia przyczółków. Podczas forsowania rzeki użyto 
8 dział SU-152, z których jedno zostało trafione przez 
artylerię i spłonęło. Podczas walk toczonych na przy¬ 
czółku pod Wielikim Bukrinem użyto łącznie 27 dział 
SU-152, z których utracono 9. Siedem z nich wyelimi¬ 
nował ogień artylerii, a po jednym miny i usterka tech¬ 
niczna. Wszystkie te pojazdy zakwalifikowano do re¬ 
montu. Liczba użytych wozów jest większa od stanu 
etatowego, ponieważ niektóre z dział wracały do ak¬ 
cji po dokonanych naprawach. 

25 października 3. GAPanc rozpoczęła przeprawę 
przez Dniepr. Następnego dnia obydwa pułki SU-152 
przydzielone do tej armii mogły wystawić 15 w peł¬ 
ni sprawnych wozów. Z pozostałych etatowych dział 
jedno wymagało niewielkiej naprawy, a sześć mia¬ 
ło nieco większe uszkodzenia. W okresie od 22 wrze¬ 
śnia bezpowrotnie stracono 2 pojazdy. Jak na inten¬ 
sywność walk straty nie były zbyt duże. W tym samym 
czasie 3. GAPanc straciła łącznie 186 wozów bojowych, 
w tym 130T-34. 

Kolejną operacją z udziałem SU-152 było zdobycie 
Kijowa. Do 1. Frontu Ukraińskiego przydzielono mię¬ 
dzy innymi 1835. Pułk Ciężkiej Artylerii Samobieżnej. 
Oddział ten wszedł w skład 52. Brygady Pancernej 
16. Korpusu Pancernego. Brygada ta 7 listopada o 8.00 
zajęła miasto Fastow i zaczęła się w nim umacniać. 
Przejście do obrony zostało wymuszone poważnymi 
stratami jakie brygada poniosła w ostatnich dniach. 
Stan 1835. Pułku stopniał do trzech dział SU-152 i jed¬ 
nego czołgu KW-1S. Ponieważ spodziewano się nie¬ 
mieckiego kontrataku, te skromne siły zostały roz¬ 
mieszczone na pozycjach w rejonie wzgórza 210,4. 
Pierwsze uderzenie oddziały niemieckie przeprowa¬ 
dziły o 10.00. Od południa zblizał się batalion piecho¬ 
ty wspierany przez osiem czołgów i cztery działa samo¬ 
bieżne. Ogień dział SU-152 zmusił przeciwnika do od¬ 
wrotu. Następnego dnia Niemcy na tym odcinku prze¬ 
prowadzili kilka kontrataków, wprowadzając jako do¬ 
datkowe wsparcie 20-milimetrowe działka przeciwlot¬ 
nicze strzelające na wprost. Wszystkie próby wypar¬ 
cia sowieckiego oddziału były nieudane. Według wła¬ 
snych ocen działa zniszczyły dwa czołgi, dwa działa sa¬ 
mobieżne, cztery armaty i do dwóch kompanii piecho¬ 
ty. Po stronie sowieckiej został zniszczony czołg KW-1S. 

Kolejną próbę wyparcia sowieckich oddziałów z Fa- 
stowa podjęto z kierunku wschodniego. Dowódca 
52. Brygady Pancernej przewidział taką sytuację 
i przeniósł na ten odcinek działa 1835. Pułku. W ogniu 
SU-152 załamało się kilka niemieckich kontrataków. 
Trzem działom przypisano zniszczenie 16 niemieckich 
czołgów, co miało przyczynić się do rezygnacji z dal¬ 
szych prób odzyskania miasta. Jeżeli sowieckie infor¬ 
macje są prawdziwe, to w działaniach obronnych cięż¬ 
kie działa samobieżne okazały się być doskonałymi 
niszczycielami czołgów. 

Z kolei w 3. GAPanc 10 listopada 1943 roku, czyli juz 
po zajęciu Kijowa, pozostało 16 egzemplarzy SU-152, 
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z których w pełni sprawne były tylko 4, a pozostałe wy¬ 
magały różnych napraw. Łącznie obydwa pułki od 22 
września straciły 8 dział, z tego 6 między 4 a 10 listo¬ 
pada. 10 grudnia 3. GAPanc miała na stanie 14 dział, 
utracono bowiem kolejne dwa pojazdy. Z tej czternast¬ 
ki 12 wozów wymagało naprawy, a dwa generalne¬ 
go remontu. 22 grudnia 3. GAP miała na stanie tylko 
7 dział SU-152. W tym czasie musiały nadejść kolejne 
działa, ponieważ w grudniowych walkach o Żytomierz 
wzięło udział 10 dział. Dwa działa zostały trafione 
przez artylerię, z których jedno utracono bezpowrot¬ 
nie. 24 grudnia armia miała do dyspozycji 14 dział, 
a kolejne trzy nadeszły do 15 stycznia 1944 roku. Do 
tego dnia stracono łącznie aż 9 dział, a wszystkie po¬ 
zostałe wymagały generalnego remontu. Świadczy 
to o niezwykłym natężeniu walk, podczas których cała 
3. GAPanc utraciła bezpowrotnie 418 czołgów i dział 
samobieżnych. W marcu w składzie armii znajdowa¬ 
ły się tylko trzy działa SU-152 należące do 7. Gwar- 
dyjskiego Korpusu Pancernego, które wymagały gene¬ 
ralnego remontu. Od połowy stycznia do końca marca 
armia utraciła 12 SU-152. 

Wiosną 1944 roku okresowo pojawiły się pułki, 
w których ciężkie działa samobieżne SU-152 były za¬ 
stępowane innymi pojazdami, głównie czołgami cięż¬ 
kimi KW-1S i KW-85, Występowała także sytuacja od¬ 
wrotna, kiedy stan pułku czołgów ciężkich uzupełnia¬ 
no ciężkimi działami samobieżnymi SU-152. Typowym 
przykładem był 1452. Pułk Ciężkich Dział Samo¬ 
bieżnych biorący udział w walkach o Krym. Wiosną 
1944 roku w jego składzie znajdowało się 11 KW-85, 
5 KW-1S, 6 SU-152 i 3 SU-76. Pułk ten w trakcie 
walk utracił niemal cały sprzęt, ponieważ 9 maja do 
Sewastopola wjechało tylko jedno działo SU-152 i je¬ 
den czołg KW-85. 

Duże straty i znaczne zużycie zachowanych eg¬ 
zemplarzy spowodowały, że na początku lata działa 
SU-152 zaczęto zastępować nowszymi ISU-152. Nie 
oznaczało to całkowitej rezygnacji z tego pojazdu. Na 
niektórych odcinkach frontu działa SU-152 były uży¬ 
wane do zakończenia działań wojennych. Pojazdy tego 
typu brały udział w walkach na Przesmyku Karelskim 
latem 1944 roku. W składzie 2. Frontu Nadbałtyckiego 
działał 1539. Pułk Ciężkich Dział Samobieżnych. Wozy 
te były użyte podczas likwidacji niemieckich wojsk 


w republikach nadbałtyckich. Jeszcze na początku 
1945 roku można było napotkać SU-152 w Prusach 
Wschodnich. Według źródeł rosyjskich pojedyncze eg¬ 
zemplarze brały jeszcze udział w walkach o Poznań. 

Pojazdy przeznaczone dla szkół wojskowych remon¬ 
towano chyba z wykorzystaniem wszelkich dostęp¬ 
nych części. Świadczą o tym dwa egzemplarze usta¬ 
wione przez Rosjan na cmentarzu wojennym w Cy¬ 
bince na terytorium Polski. Obydwa pojazdy miały ko¬ 
ła jezdne z wewnętrzną amortyzacją od czołgu KW-1 
z 1941 roku. Obecnie działa te są obiektami muzealny¬ 
mi. Oryginalne działo SU-152 znajduje się w muzeum 
przy poligonie Kubinka. 

Po wojnie podwozia dział wykorzystywano przy 
testach różnych systemów broni. W 1948 roku jed¬ 
no działo zostało wykorzystane podczas testów rakiet 
przeciwlotniczych R-101. Na jego podwoziu zbudowa¬ 
no ruchome stanowisko do prób silnika tej rakiety. 

SU* 152 W SŁUŻBIE 
PRZECIWNIKA 

Informacje o wykorzystaniu zdobytych SU-152 przez 
różne niemieckie formacje wojskowe są niestety bar¬ 
dzo skąpe. Brak danych o ich liczbie oraz o jednost¬ 


Kolumna SU-152 gdzieś w Prusach Wschodnich 
sfotografowana w lutym 1945 roku. Zdjęcie 
świadczy o wykorzystywaniu tych pojazdów jeszcze 
w ostatnim okresie wojny. Działo z numerem 1303 
ma na przedniej płycie kadłuba dobrze widoczną 
czerwoną gwiazdę. Czyżby na tym odcinku frontu 
Niemcy używali zdobytych pojazdów a gwiazda była 
informacją dla własnych wojsk? 

kach, w których służyły. Wiadomo tylko, że były eks¬ 
ploatowane, przyznano im bowiem niemieckie ozna¬ 
czenie typu (Sturm) Panzerkampfwagen Stu Pz SU 152 
(r) typowe dla wozów zdobycznych wprowadzonych 
do służby. Co najmniej jeden egzemplarz jeszcze bez 
dodanego wentylatora przedziału bojowego był te¬ 
stowany na poligonie Kummersdorf. Pojazd ten przy¬ 
puszczalnie został zdobyty latem 1943 roku. Znane jest 
zdjęcie zniszczonego niemieckiego SU-152 wykonane 
w zimowej scenerii, ale bez konkretnej daty. Pojazd ma 
dodane dwa wentylatory przedziału bojowego, a na 
burtach widać resztki zimowego kamuflażu i czarny 
krzyz. Zdjęcie to mogło być zrobione na początku 1944 
roku, a może nawet rok później. 

POLSKIE SU-152 

Do Wojska Polskiego pojazdy tego typu trafiły raczej 
przypadkowo, w lecie 1944 roku nie przewidywano 
bowiem formowania oddziałów wyposażonych w cięż¬ 
kie działa samobieżne. Jednak w trakcie tworzenia 
3. Szkolnego Pułku Czołgów szukano pojazdów mogą¬ 
cych służyć do szkolenia. A do tego celu przeznaczano 
głównie sprzęt starszy wycofywany z pierwszej linii. 
30 czerwca 1944 roku z podlegającej Dowództwu Wojsk 
Pancernych i Zmechanizowanych Bazy Naprawczej nr 
6 w Gorkim przydzielono do tego pułku działo SU-152 
nr 30524 (24. pojazd zbudowany w maju 1943 roku). 
Wóz ten przeszedł poważny remont. Kolejne dwa po¬ 
jazdy tego typu otrzymała Oficerska Szkoła Broni 
Pancernej. W tym przypadku także były to wozy po ge¬ 
neralnym remoncie przeprowadzonym w Bazie Na¬ 
prawczej nr 7 w Kijowie. Były to działa o numerach fa¬ 
brycznych 31216 i 40396. Numer pierwszego pojazdu 
wskazywałby rzeczywiście na SU-152 (16 wóz z grud¬ 
nia 1943 roku). Jednak w przypadku drugiego pojaz¬ 
du typ został źle podany, numer wskazuje bowiem na 
ISU-152. Pojazdy te były wykorzystywane do 1949 ro¬ 
ku. Ich dalsze losy nie są znane. 



Działo SU-152 w niemieckiej służbie. Pojazd został zniszaony przez oddziały sowieckie lub porzuciła go załoga 
po awarii. Podniesiona pokrywa przedziału silnikowego może wskazywać na drugą z tych możliwości. 

Na kadłubie znajduje się słabo widoczny czarny krzyż. Data i okoliczności wykonania tego zdjęcia nie są znane. 
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ZBIGNIEW LALAK 


PANCERNEJ PCHŁY 


O lbrzymi postęp techniczny, który miał 
miejsce na przełomie XIX i XX wieku spra¬ 
wił, że w wielu armiach rozpoczęto pro¬ 
ces mechanizacji. Do służby liniowej wpro¬ 
wadzano samochody pancerne (jako jed¬ 
ni z pierwszych użyli ich Włosi w walkach z wojska¬ 
mi tureckimi o Trypolitanię i Cyrenajkę, które toczo¬ 
no w 1912 roku), samoloty, nie wspominając o wyko¬ 
rzystaniu pociągów do transportu. Pomysł zbudowa¬ 
nia opancerzonego pojazdu poruszającego się na gą¬ 
sienicach nie był zatem czymś nowym. Brytyjczycy roz^ 
poczęli prace nad takimi maszynami juz w 1905 roku, 
podobnie jak Rosjanie, Francuzi czy Niemcy. Po wybu¬ 
chu wielkiej wojny francuski oficer płk Jean Baptiste 
Estienne sformułował koncepcję „pancernych harcow- 
ników" według której w przyszłych amiach należa¬ 
ło utworzyć oddziały składające się z żołnierzy wypo¬ 
sażonych w pojazdy opancerzone uzbrojone w kara¬ 
bin maszynowy. Idea ta legła u podstaw opracowa¬ 
nia czołgu Renault FT, który tak chwalebnie zapisał 
się w dziejach rozwoju broni pancernej. W 1918 roku 
w zakładach Ford Motor Company opracowano kolej¬ 
ny pojazd pancerny, który odpowiadał tej idei. „Three 
Tonn Special Tractor M1918", bo taką nazwę otrzymał, 


miał dwuosobową załogę, która składała się z kierow¬ 
cy (po prawej stronie) oraz Strzelca (po lewej). W prze¬ 
ciwieństwie do czołgu francuskiego pojazd amerykań¬ 
ski nie został wyposażony w wieżę, co sprawiało, ze 
wysokość wynosiła tylko 160 cm, a w czołgu Renault 
FT 214 cm, długość wynosiła 4 m, a szerokość 160 cm, 
masa pojazdu ok. 3100 kg. Jednostkę napędową sta¬ 
nowiły dwa silniki benzynowe o łącznej mocy 34 KM 
przy 1700 obr./min; co interesujące, każdy z silników 
napędzał jedną gąsienice. Pojazd osiągał maksymal¬ 
ną prędkość do 8 mil na godzinę, pojemność zbiorni¬ 
ka wynosiła 17 galonów, co umożliwiało przejechanie 
34 mil. Kadłub pojazdu zbudowany został z płyt pan¬ 
cernych o grubości 12,7 mm (przód oraz boczne płyty 
osłaniające załogę) oraz o grubości 6,25 mm (spód, gó¬ 
ra oraz osłaniające przedział silnikowy). Uzbrojeniem 
był jeden karabin maszynowy Browning kalibru 0,3 
cala, w późniejszym okresie zamontowano karabin 
Marlin, a także opracowano jarzmo dla armaty czołgo¬ 
wej kalibru 37 mm. Układ jezdny składał się z dwóch 
wózków jezdnych, z których każdy tworzyły trzy me¬ 
talowe rolki bieżne mocowane do stalowej trójkątnej 
ramy. Wózki połączone były wspólnym półeliptycznym 
resorem piórowym, który mocowany był do bocznej 



I LIPIEC-SIERPIEŃ 2017 


płyty. Nad resorem znajdował się drugi półeliptyczny 
resor, na końcach którego znajdowały się dwie stalo¬ 
we rolki podtrzymujące górną gałąź gąsienicy. Z przo¬ 
du znajdowało się koło napinające, a koło napędowe 
znajdowało się z tyłu. Z tyłu kadłuba można było za¬ 
montować dwie płozy ogonowe, które ułatwiały poko¬ 
nywanie wzniesień. Czołg uzyskał bardzo wysoką oce¬ 
nę przedstawicieli Departamentu Uzbrojenia, a jed¬ 
na z 15 maszyn, jakie zbudowano, została wysłana do 
Francji, W listopadzie 1918 roku przeprowadzono sze¬ 
reg prób, które wykazały, ze amerykański pojazd może 
być wykorzystywany zarówno jako lekki czołg, jak i po¬ 
jazd holujący lekkie działa. Armia amerykańska złożyła 
zamówienie na 15 000 tych czołgów w cenie 4000 do¬ 
larów za sztukę (dziennie miano produkować 100 wo¬ 
zów). Podpisanie zawieszenia broni sprawiło, że kon¬ 
trakt z Fordem anulowano i „Three Tonn Special Tractor 
M1918" poszedł w zapomnienie. Był jednak pierw¬ 
szym udanym przedstawicielem klasy pojazdów, któ¬ 
re w połowie lat 20. nazwano tankietkami. 

Tuż po zakończeniu wielkiej wojny kpt. O.S. Penn 
oficer Tank Corps opracował projekt 6-tonowego czoł¬ 
gu nawiązującego do Renault FT. Wóz miał dwuoso¬ 
bową załogę, charakteryzował się lekkim opancerzę- 
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W 1929 roku na tamach 

„Przeglądu Wojskowo- 
•Technicznego” ukazał się 
artykuł omawiający lekki 
czołg Carden Loyd, którego 
autorem był por. Żyrkiewicz 
- entuzjastycznie nastawiony 
do omawianej konstrukcji, 
która weszła do historii 
broni pancernej pod nazwą 
„tankietka”. Żyrkiewicz pisats 
Już dziś możemy stwierdzić, 
że czoig Carden Loyd i w swej 
obecnej formie stanowi typ 
bardzo udany, aczkolwiek 

nie jest to może czoig 
w ścisfem rozumieniu tego 
słowa - t.j. wozu bojowego, 
przeznaczonego do walki 
pozycyjnej, f.j. natarcia na 
silnie umocnioną pozycję. 
Jest to raczej opancerzony 
karabin maszynowy, mogący 
się szybko poruszać 
w terenie i przeznaczony 
przedewszystkiem do wojny 
ruchowej. 

W historii wojskowości 
obserwowaliśmy 
niejednokrotnie, iż drobne na 
pozór wynalazki lub ulepszenia 
techniczne sprowadzały 
doniosłe zmiany w taktyce (...) 
Śmiem twierdzić, 
ii czołg Carden Loyd jest 
jednym z wozów bojowych, 
stanowiących punkt zwrotny 
w dziejach broni pancernej 
(...) Obecnie rekkie czołgi 
szybkobieżne np, czołgi 
Carden Loyd całkowicie 
zmieniają taktykę czołgów (.«) 

mogą być już użyte nie tylko 
do natarcia lub przeciwnatarcia, 
lecz we wszystkich fazach 
walki. Niestety opinia ta 
została sformułowana nieco 
na wyrost. Tankietki Carden 
Loyd w zamyśle konstruktorów 
miały rzeczywiście 
zrewolucjonizować użycie 
broni pancernej na przyszłym 
polu wojny, Jednak tak się 
nie stało; I to nie dlatego, 
że „czynniki wojskowe” 
nie dostrzegły potencjału 
tych pojazdów, ale dlatego, 
że obarczone one były licznymi 
wadami I ograniczeniami 
technicznymi wynikającymi 
bezpośrednio z założeń, które 
legły przy Ich powstaniu. 

niem i uzbrojeniem. Niestety pomysł upadł ze wzglę¬ 
du na brak zainteresowania czynników oficjalnych. 
Podyktowane to było zapewne końcem wojny, nie¬ 
wiele brakowało, aby idea małego zwrotnego czołgu 
odeszła całkowicie w zapomnienie. Do jego renesan¬ 
su przyczyniła się jednak dyskusja nad nowymi doktry¬ 
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Prototyp pojazdu One-Man 
Tankette zbudowanego 
(koszty pokrył kons 
truktor) przez mjr. Gifforda 
Le Q. Marteła. 


4 

4 




nami toczona pomiędzy Fullerem, Liddell Hartem oraz 
Giffardem le Quesne Martelem; dla rozwoju tankietek 
prace Martela miały podstawowe znaczenie. 

Podpułkownik Giffard le Quesne Martel był ofice¬ 
rem wojsk inżynieryjnych, który w 1916 roku został 
skierowany do Heavy Section Machinę Gun Corsp, któ¬ 
ra była zalążkiem przyszłego Tank Corps (formalnie po¬ 
wstałego 28 czerwca 1917 roku). Młodemu kapitanowi 
spodobała się nowa służba, której pozostał wierny do 
końca. Po wojnie został skierowany na studia do Staff 
College, gdzie w 1924 roku wykładał pracując w War 
Office. Z tych lat datuje się jego przyjaźń z płk. Henrym 
Karslake, z którym prowadził dyskusję dotyczącą czoł¬ 
gów dla nowoczesnej armii brytyjskiej. Obaj byli prze¬ 
konani, ze armia musi przejść gruntowne zmiany, które 
miałyby dotyczyć głównie zmechanizowania piecho¬ 
ty, kawalerii oraz artylerii. Karslake i Martel byli zda¬ 
nia, że piechota powinna posiadać mały, szybki, do¬ 
brze uzbrojony oraz - co najważniejsze - tani w pro¬ 
dukcji pojazd pancerny. Karslake twierdził, ze podod¬ 
działy wyposażone w nowe czołgi średnie Yickers Mark 


I na polu walki będą spełniały rolę kawalerii i koniecz¬ 
ne jest skonstruowanie pojazdu, który będzie mógł 
wspierać piechotę ogniem karabinów maszynowych 
w natarciu. Martelowi bardzo spodobała się wizja po¬ 
jazdów bojowych wyposażonych w karabiny maszy¬ 
nowe, które w znacznych ilościach będą razem z pie¬ 
churami nacierać na okopy przeciwnika. Zasugerował, 
że takim pojazdem musiałby kierować jeden człowiek, 
a to oznaczało, że prowadzenie pojazdu musiałoby być 
bardzo proste, a on sam nie mógłby się charakteryzo¬ 
wać skomplikowaną konstrukcją. W grę wchodził wy¬ 
łącznie pojazd gąsienicowy, a to ze względu na ko¬ 
nieczność operowania w ciężkich warunkach tereno¬ 
wych. Tak narodziła się koncepcja „infantry tank" lub 
„one-man tank". Martel opracował wymagania takty- 
czno-techniczne, jakie musiałby spełniać czołg tego ty- 

25 Morris-Martel Two-Man Tankette miał masę 2,75 tony 
jednostka napędową był4-cylindrowy silnik chłodzony 
wodą o mocy 16 KM, a uzbrojenie stanowił jeden 
lekki karabin maszynowy Lewis kalibru 7,7 mm. 
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3. Carden-Loyd One-Man Tankette, w pierwszym 
prototypie kierowca siedział okrakiem na silniku 
i musiał zakładać specjalne azbestowe spodnie. 

pu. Pierwszym warunkiem było poruszanie się w trud¬ 
nym terenie i pokonywanie naturalnych przeszkód te¬ 
renowych i sztucznych - zbudowanych przez człowie¬ 
ka. Prędkość marszowa po drodze o nawierzchni ut¬ 
wardzonej miała wynosić 15 mil na godzinę, prędkość 
w terenie 3-4 mile na godzinę. Pojazd powinien bez 
większego trudu pokonywać wzniesienia o kącie na¬ 
chylenia do 40°. Opancerzenie miało chronić kierowcę 
przed ogniem małokalibrowej broni strzeleckiej, w tym 
pocisków z rdzeniem stalowym, uzbrojeniem miał być 
jeden lekki karabin maszynowy. Najważniejszym jed¬ 
nak założeniem była konieczność wykorzystania ja¬ 
ko jednostki napędowej komercyjnego silnika samo¬ 
chodowego o mocy 20 KM oraz innych podzespołów 
znajdujących się w stałej produkcji na rynek cywilny; 
miało to znacznie obniżyć koszt jednostkowy czołgu, 
a w przypadku wojny dawało możliwość wyproduko¬ 
wania olbrzymiej liczby czołgów bez specjalnych przy¬ 
gotowań ze strony przemysłu. Nie chcąc wprowadzać 
zamieszania, Martel zrezygnował wkrótce z nazywa¬ 
nia pojazdu „czołgiem piechoty", a to głównie z tego 
powodu, ze oficerowie w War Office kojarzyli czołgi to¬ 
warzyszące piechocie jako powolne olbrzymie maszy¬ 
ny, które kosztowały tysiące funtów. 

Nie pozostało mc innego, jak przystąpić do budowy 
prototypu. 

PRIVATE VENTURE 

W lutym 1925 roku Martel rozpoczął prace nad proto¬ 
typem pojazdu nazwanego„one-man tank". Ponieważ 
nie mógł liczyć na finansowanie budowy ze środków 
War Office, postanowił, że wydatki pokryje ze wła¬ 
snej kieszeni. Martel mieszkał w Camberley niedaleko 
Staff Collage, gdzie wykładał, i z tego powodu prace 
mógł prowadzić tylko w weekendy. Aby prace nad po¬ 
jazdem przebiegały szybko i sprawnie, w swoim gara¬ 
żu zgromadził pokaźną „kolekcję" najróżniejszych czę¬ 
ści samochodowych, które miały posłużyć do budowy 
czołgu. W ogrodzie zbudował warsztat, w którym roz¬ 
począł prace i - co interesujące - zaprojektował i zbu¬ 
dował specjalną obrotnicę, na której znajdował się po¬ 
jazd, a która mogła być przesuwana tak, aby można 


było wykorzystać światło słoneczne do jak najdłuższej 
pracy. Jako jednostkę napędową wykorzystał silnik od 
samochodu osobowego amerykańskiej firmy Maxwell 
Motor Company Inc.; ponieważ tylna oś od samocho¬ 
du osobowego nie miała odpowiedniej wytrzymałości, 
wykorzystał tylne zawieszenie od ciężarówki Forda. 
Poważnym problemem była budowa elementów gą¬ 
sienicowego układu jezdnego. Koła napędowe nie sta¬ 
nowiły problemu, były to bowiem nieco zmodyfikowa¬ 
ne koła od samochodu, jednak wózek z kołami jezdny¬ 
mi, jego zawieszenie oraz koło napinające wraz z gą- 


2 Carden-Loyd Mark ii One-Man Tankette, pojazd 
został wyposażony w nowy typ układu jezdnego. 
Pancerna osłona karabinu w pozycji odwróconej. 

sienicą musiały zostać zbudowane w profesjonalnym 
warsztacie mechanicznym. Inwencja oraz talent inży¬ 
nierski, który miał Martel, na niewiele mogły się zdać. 
Z pomocą przyszedł kpt. Philip Johnson, jeden z trzech 
konstruktorów czołgu Medium D, który po odejściu 
z wojska pracował w zakładach Roadless Traction Ltd. 
w Hunslow. To właśnie w Hunslow wykonano gąsie¬ 
nice, wózki jezdne, elementy układu transmisji oraz 
koła napinające wraz z mechanizmem napinającym. 


Przedział silnikowy został zabudowany drewnianymi 
płytami, podobnie jak stanowisko kierowcy. W sierp¬ 
niu 1925 roku pojazd był gotowy. Pierwsze jazdy prób¬ 
ne Martel odbył w swoim ogrodzie. Uzyskał prędkość 
8 mil na godzinę, jadąc w terenie, oraz 20 mil w trak¬ 
cie jazdy po utwardzonej nawierzchni. Pojazd wspinał 
się na stoki o kącie 40° i pokonywał rowy o szerokości 
4 stóp [ok. 120 cm]. Martelowi udało się zachować 
zwartość konstrukcji, dzięki czemu miała ona stosunko¬ 
wo małe gabaryty, długość wynosiła bowiem 240 cm, 
szerokość 135 cm, a wysokość 150 cm; masa pojazdu 
wynosiła ok. 2 ton. Całkowity koszt budowy prototy¬ 
pu wyniósł 400 funtów szterlingów, co było kwotą nie¬ 
małą dla Martela. Na szczęście po oficjalnej prezenta¬ 
cji przedstawicielom armii wyrazili oni zgodę na bu¬ 
dowę dwóch dalszych prototypów, które miały przejść 
pełen program badawczy, a co najważniejsze miały być 
zbudowane w profesjonalnych warsztatach zakładów, 
Morris Motors. Wojskowi zażądali, aby pojazdy zosta¬ 
ły zbudowane w wersji z jedno- i dwuosobową zało¬ 
gą, wyszli bowiem z założenia, że jeden człowiek nie 
będzie w stanie kierować pojazdem i prowadzić sku¬ 
tecznego ognia z karabinu maszynowego. Martel nie 
zgadzał się z tym poglądem, argumentując, że pilot 
samolotu myśliwskiego jest w stanie jednocześnie pi¬ 
lotować swoja maszynę i strzelać z karabinów. Przed¬ 
stawiciele armii zdania jednak nie zmienili. 

Prototypy były gotowe w marcu 1926 roku. Co in¬ 
teresujące, zbudowano dwa pojazdy jedno- i dwuoso¬ 
bowe zgodne z projektem Martela, dwa kolejne na¬ 
tomiast, także w tych wersjach, zostały nieco zmo¬ 
dyfikowane przez inżynierów firmy Morris Motors. 
Pierwszy jednoosobowy prototyp Morris-Martel One- 


Man Tankette miał masę 2,2 tony. W obu pojazdach 
zastosowano tę samą jednostkę napędową, którą był 
4-cylindrowy silnik Morrisa, chłodzony wodą, o mo¬ 
cy 16 KM. Dojazdy po drogach bitych używano 4-bie- 
gowej skrzyni biegowej, a do jazdy w terenie wykorzy¬ 
stywano planetarną skrzynię o 2 przełożeniach. Tan¬ 
kietka jednoosobowa miała długość 273 cm, szero¬ 
kość 102 cm i wysokość 123 cm. Podobnie jak w pro¬ 
totypie zbudowanym przez Martela z tyłu zainstalo¬ 
wano dwukołowy wózek jezdny, który stabilizował 
pojazd oraz ułatwiał pokonywanie wzniesień oraz ro¬ 
wów. W pojeździe dwuosobowym zaprojektowanym 
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przez Martela - Morris-Martel Two-Man Tankette - 
zrezygnowano z takiego rozwiązania, montując ramę, 
do której mocowano jedno koło (na ramie w obu po¬ 
jazdach zamontowano bagażnik, w którym znajdo¬ 
wały się niezbędne narzędzia oraz części zapasowe). 
Tankietka dwuosobowa miała masę 2,75 tony, długość 
pojazdu wynosiła 273 cm, szerokość 141 cm, a wyso¬ 
kość 168 cm. Strzelec miał swoje stanowisko po pra¬ 
wej stronie, a kierowca - po lewej. Układ gąsienico¬ 
wy uległ przebudowie. Inżynierowie Morrisa zapro¬ 
jektowali nowe wózki jezdne oraz koła napędowe i na¬ 
pinające. W pojazdach zastosowano oryginalną taśmę 
opracowaną przez Martela, jednak próby jazdy tereno¬ 
wej pokazały, że bardzo często dochodzi do spadania 
gąsienicy, a na dodatek pojazd ma trudności w poko¬ 
nywaniu wzniesień, kiedy podłoże jest grząskie. W po¬ 
jazdach Morrisa taśma gąsienicy wyposażona została 
w dwa rzędy grzebieni oraz żeberkowanie na płytach, 
co znacznie poprawiło właściwości jezdne w terenie. 
W trakcie prób okazało się, że pojazdy mogą osiągać 
prędkość 30 mil na godzinę, ale występują wówczas 
drgania układu gąsienicowego, które mogą doprowa¬ 
dzić do wypadku. Odpowiednie prędkości dla obu ty¬ 
pów tankietek zawierały się w zakresie 10-15 mil na 
godzinę. Pojazdy zostały uzbrojone w jeden lekki kara¬ 
bin maszynowy Lewis i - jak się okazało - jeden żoł¬ 
nierz miał duże kłopoty z obsługą pojazdu i prowa¬ 
dzeniem ognia. Postanowiono zatem, że 8 tankietek 
Morris-Martel, które zostaną zakupione przez armię, 
będzie zbudowanych w wersji dwuosobowej. Martel 
nie był jednak przekonany do tej koncepcji. W swoich 
zamierzeniach dowodził, że jedna tankietka na polu 
walki jest ekwiwalentem 100 żołnierzy piechoty. Ko¬ 
lejnym argumentem, po który sięgnął, aby przekonać 
decydentów, był koszty utrzymania tankietek w służ¬ 
bie liniowej. Przedstawił wyliczenie, w którym całko¬ 
wity koszt zakupu 500 tankietek w wersji jednooso¬ 
bowej lub 250 w wersji dwuosobowej oraz ich koszy 
utrzymania powinny się zwrócić po czterech latach 
i będą mniejsze niż koszty utrzymania batalionu pie¬ 
choty. Koszt rocznego utrzymania jednego piechura 
wynosił 120 funtów, a całego batalionu 150 000 fun¬ 
tów sterlingów (koszt utrzymania pułku kawalerii li¬ 
czącego 810 ludzi i 892 konie wynosił 165 000 funtów, 
a koszt batalionu czołgów średnich 133 000 funtów). 
Argumentował, ze siła bojowa „batalionu" 500 tankie¬ 
tek jest bez porównania większa mz „zwykłego" bata- 


3 Widok z przodu na Carden-Loyd Mark II 
One-Man Tankette, kierowca nie miał zbyt wiele 
miejsca na obsługę karabinu maszynowego. 

lionu piechoty. Te argumenty nie do końca przekonały 
War Office, jednak był jeden argument koronny, który 
sprawił, że postanowiono kupić 8 tankietek. Wszyscy 
zgodzili się, że mechanizacja armii jest procesem nie¬ 
odwracalnym i należy jak najszybciej rozpocząć przy¬ 
gotowania do jego realizacji. Martel niestety nie otrzy¬ 
mał więcej zamówień na swoje pojazdy; na horyzoncie 
pojawił się konkurencyjny pojazd, który położył kres je¬ 
go marzeniom o batalionie 500 tankietek. 

NARODZINY 
PANCERNEJ PCHŁY 
Twórcami pojazdu, który według opinii por. Żyrkiewi- 
cza miał spowodować przełom w rozwoju broni pan¬ 
cernej, byli John Valentine Carden oraz Vivian Loyd, 
dwaj wybitni - jak pokazały następne lata - konstruk¬ 
torzy, którzy odegrali olbrzymią rolę w procesie me¬ 
chanizacji armii brytyjskiej. 

John Valentine Carden urodził się 9 lutego 1892 ro¬ 
ku w Londynie, Jego ojciec pochodził z„irlandzkiej ga¬ 
łęzi" starej rodziny arystokratycznej osiadłej w hrab¬ 
stwie Cheshire z Zachodniej Anglii, która w 1650 ro¬ 
ku otrzymała tytuł Carden of Templemore in Tipperary, 
a Jonh Valentine w 1931 roku został 6. baronetem. 
Matka była córką sławnego podróżnika i odkrywcy 
Samuela Bakera, który w 1860 roku odbył podróż do 
źródeł Nilu i jako pierwszy Europejczyk dotarł nad 
Jezioro Alberta, za co otrzymał szlachectwo. Carden 
był geniuszem technicznym, nie ukończył studiów in¬ 
żynieryjnych, a całą wiedzę techniczną uzyskał w trak¬ 
cie projektowania i budowy najróżniejszych maszyn. 
W 1941 roku wstąpił do Royal Army Service Corps, 
gdzie zajmował się przystosowanie traktorów Holta 
do celów wojskowych. Po wojnie zamieszkał w Ascot, 
gdzie otworzył własną wytwórnię samochodów. Za¬ 
projektował i zbudował jednoosobowy samochód Car¬ 
den Cycle Car. W 1923 roku spotkał Viviana Loyda, 
z którym rozpoczął współpracę. Spółka Carden-Loyd 
Tractor Company miała zajmować się projektowaniem 
i budową ciągników rolniczych. Warsztaty mieściły się 
w Chertsey. Carden wkrótce przeniósł się do Tomlins 
Cottage, gdzie zaczął budowę pierwszego ciągnika, 
którego kierowcą w trakcie pierwszej jazdy próbnej 



była żona sir Johna. Cardenowi nie brakowało pomy¬ 
słów, pracował nad czołgiem, który miał być napędza¬ 
ny sprężonym powietrzem. Skonstruował mały samo¬ 
lot o nazwie Flaying Flea, który napędzany był zmo¬ 
dyfikowanym silnikiem Forda, i co roku latał nim na 
wakacje, które spędzał wraz z rodziną w południo¬ 
wej Francji. Zginął 10 grudnia 1935 roku w katastro¬ 
fie lotniczej. Przyczyny wypadku lotniczego były bar¬ 
dzo niejasne, samolot miał rozbić się na skutek gwał¬ 
townej burzy, która rozszalała się pomiędzy Tatsfiels 
a Biggin Hill. Dopatrywano się niemieckiego sabota¬ 
żu, ponieważ Carden brał udział w pracach nad zmoto¬ 
ryzowaniem armii belgijskiej, a w ich trakcie ujawnio¬ 
no, że niektórzy oficerowie belgijscy współpracowali 
z Niemcami i celowo sabotowali te prace. Spekulacje 
o zamachu nasiliły się, gdy policja stwierdziła, ze kil¬ 
ka tygodni wcześniej w samochodzie sir Johna uszko¬ 
dzono hamulce i o mały włos nie doszło do wypadku. 

Vivian Loyd urodził się w 1894 roku i był drugim sy¬ 
nem Williama Grahama Loyda, urzędnika magistrac¬ 
kiego z Berkshire. Rodzina Loydów była Walijczykami 



• Carden-Loyd Mark I One-Man Tankette, pole obrotu karabinu maszynowego wynosiło 120°, obrót nadawany był ręcznie (na zdjęciu po prawej widoczny jest 
uchwyt służący do tej czynności). W kolejnym modelu Carden-Loyd Mark I* One-Man Tankette zamontowano specjalne koła jezdne. 
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35 Najbardziej znany model tankietki czyli Carden-Loyd Mark VI. Po lewej stronie widoczna trójnożna podstawa 
ciężkiego karabinu Vickers, z boku pojazdy zamontowano kontenery do przewozu amunicji. 


i jeden z ich antenatów na początku XIX wieku „zgu¬ 
bił" drugą literę „L" w nazwisku co sprawiło, ze rodzi¬ 
na Lloydów stała się Loydami. Po ukończeniu szkoły 
w Wellington wyjechał do Kanady, gdzie podjął pracę 
jako urzędnik bankowy. Powrócił do kraju, gdy wybu¬ 
chła wielka wojna, i zaciągnął się do artylerii. Wojen¬ 
na zawierucha rzuciła go na front do Mezopotamii, 
gdzie nabawił się gruźlicy. Po zakończeniu wojny ra¬ 
zem z A. Lordem załozył fabrykę samochodów Loyd- 
Lord, niestety spółka wkrótce upadła, a jedynym ja¬ 
śniejszym punktem było spotkanie Enidy Cobb, cór¬ 
ki znanego kierowcy wyścigowego Johna Cobba, któ¬ 
ra w 1924 roku została jego pierwszą (z trzech) zo¬ 
ną. Należy dodać, że Enida była bardzo utalentowa¬ 
nym kierowcą i uczestniczyła w rajdach samochodo¬ 
wych. Dzięki talentowi oraz małżeństwu z córką sław¬ 
nego kierowcy Vivian Loyd zyskał uznanie jako utalen¬ 
towany „inżynier samochodowy" Po założeniu spół¬ 
ki z Cardenem zamieszkał w Copped Hall niedaleko 
Chertsey, dwie mile do Tomlins Cottage, gdzie miesz¬ 
kał Carden (Tomlins Cottage wkrótce zmieniło nazwę 
na Carwarden House), Obaj wspólnicy się uzupełnia¬ 
li, Carden był geniuszem technicznym, Loyd - geniu¬ 
szem biznesu. Potrafił przekonać opornych bankierów 
do zainwestowania dużych pieniędzy w niemal każ¬ 
dy projekt, który wymyślił Carden. Kontakty handlowe 


z wieloma państwami sprawiły, że doskonale zdawał 
sobie sprawę, że kolejna wojna w Europie będzie to¬ 
czona przez armie zmotoryzowane i dysponujące wie¬ 
loma czołgami. W 1934 roku zaproponował przedsta¬ 
wicielom War Office, że odbędzie prywatną podróż sa¬ 
mochodem przez Niemcy i oceni stopień rozwoju mo¬ 
toryzacji. Pomysł został odrzucony, w czym niemałą ro¬ 
lę odegrał brytyjski attache z Berlina. Śmierć Cardena 
w katastrofie była dużym ciosem dla Loyda, co wię¬ 
cej - oznaczała, ze nie będzie miał on takiej pozycji 
w koncernie Viskers-Armstrong, jaką miał do tej pory. 
Dyrektor generalny sir Noe! Brich nie przepadał ńa nim 
i liczył się tylko ze zdaniem Cardena. Wiele koncepcji 
Loyda było blokowanych przez Bricha i we wrześniu 
1938 roku Loyd odszedł do zakładów Scott Paine's Boat 
Co. w Souuthampton, gdzie miał nadzorować projekty 
łodzi. W nowej pracy wytrzymał do listopada 1939 ro¬ 
ku. W tym czasie poznał swoją drugą zonę Phillis, któ¬ 
ra namówiła go do założenia własnych zakładów, któ¬ 
re będą produkować jego konstrukcje, tak powsta¬ 
ła spółka Vivian Loyd & Co. W tym czasie Loyd opraco¬ 
wał wstępny projekt transportera gąsienicowego, któ¬ 
ry znany był później jako Loyd Carrier. Po przedstawie¬ 
niu projektu w War Office i uzyskaniu wstępnego kon¬ 
traktu rozpoczął prace projektowo-badawcze. Po za¬ 
kończeniu wojny powrócił do idei budowy traktorów 
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rolniczych (producentem miał byćVickers-Armstrong), 
jednak skończyło się tylko na projekcie rolniczej wersji 
Loyd Carriera. Zmarł w 1972 roku w swoim starym do¬ 
mu w Berkshire, przeżywszy 78 lat. 

W 1925 roku Carden i Loyd wynajęli w zachodnim 
Londynie garaż, w którym rozpoczęli budowę pojaz¬ 
dy gąsienicowego. Jako jednostkę napędową wyko¬ 
rzystali silnik Ford Model T. Niestety o wyglądzie i kon¬ 
strukcji pojazdu istnieją bardzo skąpe informacje, nie 
zachowało się bowiem zdjęcie ani rysunki techniczne. 
Jedyne informacje pochodzą z niezbyt precyzyjnego 
opisu sporządzonego przez gen. S.C. Pecka, który zo¬ 
stał zaproszony na pokaz prototypu tankietki Cardena 
i Loyda. Do zaproszenia doszło za sprawą mjr. Martela, 
do którego zadzwonił Carden, kiedy przeczytał w ga¬ 
zecie, że miał miejsce pokaz małego czołgu, którym ar¬ 
mia jest bardzo zainteresowana. Martel zdawał sobie 
sprawę, że każdy konkurencyjny pojazd może okazać 
się lepszy od jego propozycji, jednak postanowił po¬ 
stąpić tak, jak mu nakazywał obowiązek. Zawiadomił 
swojego przełożonego czyli Pecka, który udał się na po¬ 
kaz. Z jego opisu wiadomo, że masa pojazdu wynosiła 
700 funtów [ok. 350 kg], gabaryty były bardzo małe. 
Silnik znajdował się z przodu, na nim okrakiem siedział 
kierowca; zważywszy na temperaturę, jaka powstawa¬ 
ła czasie pracy, musiała to być dla kierowcy niepraw¬ 
dopodobna tortura. Z silnika na obie strony wychodzi¬ 
ły dwie półośki, na których znajdowały się bębny ha¬ 
mulcowe, i zmiana kierunku jazdy odbywała się przez 
naciskanie odpowiednich pedałów. Moment obrotowy 
z silnika przenoszony był na tylne koła. Na koła nało¬ 
żona była taśma gąsienicy wykonanej z metalowych 
płytek, nie było żadnych rolek jezdnych ani podtrzy¬ 
mujących. Do zmiany biegów kierowca używał krótkiej 
dźwigni, a cała konstrukcja opierała się na standardo¬ 
wej skrzyni Forda. Po prawej stronie znajdowała się 
dźwignia przyśpieszacza, którą można było manipulo¬ 
wać do przodu i do tyłu. Pojazd bardzo sprawnie poru¬ 
szał się po grząskim gruncie, a na twardej nawierzchni, 
jak zaznaczył gen. Peck, miał tendencje do galopu jak 
narowistykoń. Pokaz, który odbył się na rozległych po¬ 
lach Kensington, zrobił duże wrażenie na gen. Pecku, co 
zaowocowało tym, ze obiecał Carden owi skierowanie 
ich pojazdu na kompleksowe testy do Bovington, gdzie 
mieścił się Tank and Tracked Transport Experimental 
Establishemt, który powstał w styczniu 1925 roku (po 
licznych przekształceniach), aby w styczniu 1928 roku 
przekształcić się w Mechanical Warfare Experomental 
Establishment (MWEE). Peck, który stał na czele Tank 
and Tracked Transport Technical Committee, był do te¬ 
go stopnia zachwycony pojazdem Cardena i Loyda, że 
nie potrafił w rozmowie z Martelem ukryć faktu, ze je¬ 
go maszyna ma niewielkie szanse na dalsze zamówie¬ 
nia, o ile kolejne próby wykażą przydatność dla armii 
pojazdu dwóch domorosłych konstruktorów. Próby 
w Bovington rozpoczęły się w marcu 1926 roku, ale po¬ 
jazd, który badano, miał niewiele wspólnego z maszy¬ 
ną, którą oglądał Peck. 

Jaki był los tankietki opracowanej przez Martela? Po 
zakończeniu prób w marcu 1927 roku pojazdy w wer¬ 
sji dwuosobowej odesłano do Cherstsey, gdzie pod¬ 
dane zostały przebudowie. Zdemontowano tylna ra¬ 
mę z jednym kołem kierunkowym i zainstalowano ra¬ 
mę z dwoma kołami, dodatkowo nad kołami zamon¬ 
towano błotniki. Rozwiązanie to zdecydowanie polep¬ 
szyło właściwości jezdne pojazdu. Zmieniono koła na¬ 
pinające, w miejsce wykonanych i blach stalowej za- 
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S Carden-Loyd Mark VI wyposażony w specjalne 
kaptury ochronne, które miały osłaniać załogę 
przed odłamkami oraz bronią małokalibrową. 

Ich używanie powodowało wzrost 
temperatury w przedziale załogi. 

stosowano koła szprychowe, rolki bieżne wyposażono 
w gumowe masywy, które stanowiły element amor¬ 
tyzujący. Przekonstruowano układ wydechowy, który 
znajdował się po lewej stronie pojazdu. Pojazdy zostały 
zaakceptowane do produkcji, pierwsza i ostatnia seria 
wyniosła zaledwie 16 egzemplarzy. Wytwórnia Morris- 
-Commercial Cars przystąpiła do ich budowy w kwiet¬ 
niu 1927 roku. Martel nie był zadowolony ze swojej 
konstrukcji. Nie akceptował głównej zmiany, jakiej za¬ 
żądała armia, czyli zwiększenia załogi. Drugim proble¬ 
mem była niestabilna jazda w terenie, gdyby nie tyl¬ 
ne koła, pojazd nie były w stanie pokonywać wzniesień 
oraz innych przeszkód. Już w lutym 1927 roku przystą¬ 
pił do prac nad nowym układem gąsienicowym. Z po¬ 
mocą przyszło mu dwóch inżynierów zatrudnionych 
w RoadlessTraction, byli to także byli oficerowie Royal 
Tanks Corps, por. Honsby i kpt. Molesworth. To właśnie 
oni byli twórcami nowej gumowej gąsienicy, która da¬ 
wała znacznie lepsze właściwości jezdne. Niestety za¬ 
kłady Morris-Commercial Cars nie byli zainteresowani 
dalszymi badaniami. Zbudowany został jeden proto¬ 
typ pojazdu, który zainteresował przedstawicieli mary¬ 
narki wojennej, ale wkrótce zarzucono pomysł wyposa¬ 
żenia oddziałów Royal Marines w takie pojazdy. Martel 
postanowił opracować wersję małego traktora rolni¬ 
czego, jednak jego koszty byłyby zbyt duże dla prze¬ 
ciętnego farmera. Ostatnim przedsięwzięciem Marte- 
la było opracowanie jednoosobowej tankietki z ukła¬ 
dem jezdnym typu Kegresse. Pojazd powstał w warsz¬ 
tatach firmy Crossley Motors Itd. w Manchesterze. Za- 


gni połączonych z przednimi kołami, i to właśnie by¬ 
ło największym problemem. Obarczenie jednego czło¬ 
wieka tyloma obowiązkami okazało się rozwiązaniem 
błędnym. Armia nie wyraziła zainteresowania i pomysł 
jednoosobowej tankietki Martela definitywnie upadł. 

NA BRODZE DO SŁAWY 
L. PIENIĘDZY 

W marcu 1926 roku panowie Carden i Loyd przystą¬ 
pili do budowy nowej wersji „małego czołgu". Należy 
wspomnieć, że konstruktorzy nie nadawali żadnych 
oznaczeń numerycznych tworzonym przez siebie po¬ 
jazdom. Oznaczenia Mark I, Mark II etc. zostały nadane 
przez pracowników wytwórni Vickers-Armstrong Ltd. 
I stało się to dopiero po podpisaniu pierwszego kon¬ 
traktu na dostawę 35 tankietek dla armii brytyjskiej. 
W stosunku do pojazdów budowanych przez firmę 


zamocowano bębny hamulcowe. Kierowca blokował 
obie osie i w ten sposób zatrzymywał pojazd. Zmiana 
biegów odbywał się przez wychylanie do przodu drąż¬ 
ka (na drążku zamontowano dźwignię sprzęgła) po le¬ 
wej stronie. Chłodnica typu samochodowego zamon¬ 
towana została z tyłu za silnikiem, po lewej stronie 
znajdował się tłumik spalin. Największe zmiany doty¬ 
czyły układu jezdnego. Jak już wspomniano, koła na¬ 
pędowe zaopatrzone w wieniec zębów znajdowały się 
z przodu pojazdu, układ bieżny składał się z 14 stalo¬ 
wych rolek, które zamocowane były sworzniami do 
stalowej ramy przytwierdzonej dwoma wspornikami 
do bocznej kadłuba. Koło napinające znajdowało się 
z tyłu i było zawieszone na ramie. Górna gałąź gąsie¬ 
nicy podtrzymywana była przez stalową szynę, któ¬ 
ra opierała się na dwóch wspornikach przyśrubowa¬ 
nych do kadłuba. Taśmy gąsienicy wykonane były ze 
stalowych elementów łączonych nitami, wytrzyma¬ 
łość taśm obliczona była na przejechanie 80 mil bez 
konieczności naprawy. Masa pojazdu wynosiła 720 kg. 
Przedstawiciele armii zgodzili się na przeprowadzenie 
oficjalnych prób badawczych. W czerwcu 1926 roku do 
Bovington przekazano dwa pojazdy w tym celu. Oba 
pojazdy różniły się nieznacznie od swojego poprzed¬ 
nika zbudowanego w marcu. Koło napinające zostało 
zawieszone swobodnie na widelcu połączonym z wę¬ 
złem mocującym ramę do kadłuba, co nieznacznie po¬ 
lepszyło amortyzację pojazdu. Kadłub został zawie¬ 
szony na dwóch węzłach, do których mocowano ramę 
z rolkami jezdnymi. Ażurowe koła napędzające zastą¬ 
piono kołami pełnymi. Stanowisko kierowcy otrzyma¬ 
ło stożkową osłonę wykonaną z płyt pancernych łączo- 

21 Carden-Loyd 47 mm Carrier, w takie pojazdy 
miały zostać uzbrojone baterie artylerii 
(30 w każdej) w brygadach kawalerii 
(120 pojazdów z działem w jednej brygadzie). 



adaptowano samochód ciężarowy 15 cwt. Prototyp był 
gotowy w końcu marca 1927 roku, przejechał ponad 
1000 mil w trakcie prób, które wykazały, że jest zde¬ 
cydowanie gorszy od konkurenta z Morris-Commercial 
Motors. Jednostką napędową był silnik benzynowy 
o mocy zaledwie 14 KM, masa pojazdu wynosiła ók. 
1,8 tony, płyty pancerne osłaniające przedział kierow¬ 
cy (załoga była jednoosobowa) miały grubość 10 mm, 
w trakcie jazdy po drogach bitych osiągał prędkość 
18 mil na godzinę. Do skrętów kierowca używał dźwi| 


Carden Loyd Tractors Ltd. w latach 1925-1928 stoso¬ 
wano tylko oznaczeń ia„one-man tank" lub„two-man" 
Drugi pojazd miał już jednostkę napędową zamon¬ 
towaną z tyłu, moment obrotowy z silnika przekazy¬ 
wany był do skrzyni przekładniowej, następnie przez 
przegub Cardana do mechanizmu różnicowego. Dwie 
osie od samochodu ciężarowego Ford przekazywa¬ 
ły napęd na dwa koła, które wprawiały w ruch taśmy 
gąsienic. Sterowanie pojazdem odbywało się przez ha¬ 
mowanie lewej lub prawej osi, do tego na obu osiach 


nych śrubami (podobnie łączono wszystkie płyty ka¬ 
dłuba). W przedniej płycie osłony znajdowało się jarz¬ 
mo dla lekkiego karabinu maszynowego typu Lewis 
kalibru 7,7 mm. Pojazd otrzymał także nowe staliw¬ 
ne gąsienice, które charakteryzowały się większą od-, 
pornością. Tankietka otrzymała oznaczanie Mark I. Na 
początku 1927 toku jeden z tych prototypów otrzymał 
nowy zmodyfikowany silnik Ford T, który charakteryzo¬ 
wał się nieco większą mocą, jednak osiągi pojazdu nie 
uległy zmianie. Czwarty model tankietki Carden Loyd 
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oznaczono jako Mark I*. Pojazd przystosowany został 
do jazdy na dwóch zewnętrznych kołach z ogumie¬ 
niem niskociśnieniowym, które można było instalować 
z boku kadłuba. Koła napędzane były poprzez prze¬ 
kładnię łańcuchową, którą montowano do kół jezd¬ 
nych. Z tyłu kadłuba mocowane było małe koło kierun¬ 
kowe. W celu lepszej amortyzacji nad ramą z rolkami 
jezdnymi zamontowano poziomy amortyzator. Nowy 
model tankietki - Carden Loyd one-man-wheeld-cu- 
m-tank - miał zdecydowanie lepsze właściwości jezd¬ 
ne po drogach utwardzonych. Używając kół z ogumie¬ 
niem, można było „przedłużyć" użytkowanie gąsienic. 
Pojazd otrzymał silnik Ford W/T, który pozwalał osią¬ 
gnąć prędkość 31 mil na godzinę w trakcie jazdy na 
drogach utwardzonych oraz 15 mil w trakcie jazdy te¬ 
renowej. Płyty pancerne użyte w budowie miały gru¬ 
bość od 6 do 9 mm. 

Pierwsza publiczna prezentacja tankietek Carden 
Loyda oraz Morris-Martel miała miejsce 8 listopada 
1926 roku w Camberley w trakcie Dominion Premiers. 
Prasa szeroko rozpisywała się o pojazdach (zwłaszcza 
Carden Loydach), które otrzymały przydomek „braci¬ 
szek", co nawiązywało do ich niewielkich gabarytów 
w porównaniu z czołgami średnimi Mark II. Było to 
zgodne z intencjami zarówno Martela, jak i Cardena, 
którzy postanowili zaprojektować mały, jednoosobo¬ 
wy czołg lekki. Jak pokazała nie tak odległa przy¬ 
szłość, ich założenia były niemożliwe do realizacji. Pod 
koniec 1926 roku w spółce Carden Loyd Tractors Ltd. 
powstała dwuosobowa wersja tankietki. Pojazd po¬ 
wstał na bazie wersji Mark I*, po lewej stronie znaj¬ 
dowało się stanowisko kierowcy, a po prawej Strzel¬ 
ca. Tankietka otrzymała nieoficjalnie nieco zabaw¬ 
ną nazwę „Honeymoon Tank", a oficjalnie nazywała 
się Carden Loyd two-men-vechide. Pojazd został zbu¬ 
dowany na życzenie przedstawicieli armii i jego poja¬ 
wienie się było gwoździem do trumny koncepcji pojaz¬ 
dy jednoosobowego. Niestety nie są znane dane tak- 
tyczno-techniczne, podobnie jak informacje dotyczące 
prób wykonanych w Bovington. 

Na początku 1927 roku zbudowany został drugi mo¬ 
del tankietki znany jako Mark II. Pojazd ten miał no¬ 
wy układ jezdny, który był następnie wykorzystywany 
w najsłynniejszym i najliczniej wyprodukowanym mo¬ 
delu, czyli słynnym Carden Loyd Mark VI. Cztery koła 
jezdne z masywem gumowym zostały zawieszone na 
sworzniach i zamocowane do ramy. Opracowano tak¬ 
że nowy typ gąsienicy, która składała się z staliwnych 
ogniw, po wewnętrznej stronie znajdowały się dwa 
grzebienie przeciwślizgowe, które zapobiegały zsuwa¬ 


SS Carden-Loyd Mark VI miał być także 
wykorzystywany jako ciągnik haubic i armat 
przeciwpancernych (kalibru 20 mm), 
problemem był mała moc silnika. 

niu się taśm w trakcie jazdy. Zewnętrzna strona ogniw 
była żeberkowana, co zwiększało przyczepność pojaz¬ 
dy w trakcie jazdy po gruncie. Wytrzymałość gąsienic 
obliczona została na 300 mil. Załoga pojazdu była jed¬ 
noosobowa. Na bazie Mark II opracowana została wer¬ 
sja Mark III, która przystosowana została do instalowa¬ 
nia dodatkowych zewnętrznych kół jezdnych. Po zbu¬ 
dowaniu tankietki Mark III konstruktorzy rozpoczęli 
prace nad zamontowaniem jako uzbrojenia głównego 
ciężkiego karabinu Vickers 303. Nie wiadomo, co legło 
u podstaw zmiany uzbrojenia, co w praktyce oznacza¬ 
ło zmianę całej dotychczasowej koncepcji. Masa pojaz¬ 
du musiała radykalnie ulec zwiększeniu, ponieważ lek¬ 
ki jednoosobowy pojazd nie był stabilną platformą dla 
ciężkiego karabinu maszynowego. Pojazd musiał być 


zatem dwuosobowy - jeden z członków załogi miał 
zajmować się obsługą broni, a drugi kierowaniem. 
Pierwszym modelem tankietki dwuosobowej miał 
być Mark IV. Jeszcze przed zbudowaniem pierwszego 
egzemplarza przedstawiciele armii brytyjskiej zamó¬ 
wili 8 sztuk, które wraz z tankietkami Morris-Martel 
miały wejść na wyposażenie Experimental Mechani- 
zed Force. 

Na początku 1928 roku wszystkie patenty związa¬ 
ne z pojazdami opracowanymi w spółce Carden Loyd 
Tractors ltd. zostały wykupione przez konsorcjum Vic- 
kers-Armstrong Ltd. Umowa zawierała klauzulę umoż¬ 
liwiającą nazywanie kolejnych konstrukcji nazwiska¬ 


mi ich twórców. Ostatnim modelem wyprodukowa¬ 
nym przez Carden Loyd Tractors Ltd. był Mark V. Za¬ 
projektowano całkowicie nowy kadłub. Pojazd był przy¬ 
stosowany do jazdy na dodatkowych kołach zewnę¬ 
trznych, zrezygnowano z małego koła kierunkowego, 
montując koło identyczne z kołami bocznymi. Pojazd 
miał nowe, szersze gąsienice (13,7 cm). Pierwszym 
modelem opracowanym i wyprodukowanym w zakła¬ 
dach Vickersa był Mark V*. W modelu tym wprowadzo¬ 
no niewielkie zmiany. Najważniejsze dotyczyły układu 
jezdnego. Dwa koła bieżne zblokowano w jeden wó¬ 
zek, który do płaskiego resoru piórowego. W ten spo¬ 
sób po każdej stronie znajdowały się dwa wózki kół 
jezdnych. Umożliwiało to lepszą jazdę po kamieni¬ 
stym terenie. W jednym z pojazdów do podtrzymy¬ 
wania górnej gałęzi gąsienicy zastosowano sześć sta¬ 
lowych rolek zamontowanych na stalowej szynie. Nie 
zanotowano jednak zmniejszenia oporów i zrezygno¬ 
wano z tego rozwiązania. W maju 1928 roku zakła- 


Z Producent zaproponował także dużą gamę 
pojazdów specjalistycznych, jak transporter 
amunicji lub pojazd dymotwórczy (na zdjęciu), 
których zbudowano kilka egzemplarzy. 

dy Vickers-Armstron Ltd. dostarczyły partie 8 tankie¬ 
tek Mark V*, które zastąpiły pojazdy Mark IV. Tankiet¬ 
ki weszły wraz z Morrisami-Martelami na wyposaże¬ 
nie 3. batalionu Royal Tank Corps. Batalion ten wraz 
z 5. Batalionem, 2. Batalionem The Somerset Light in- 
fantry, 9th Field Brigade Royal Artillery, 9 tfl Light Bat- 
tery royal artillery, 17 th Field Company Royal Engineer- 
ing utworzył w 1927 roku Experimental Mechanized 
Force pierwsząjednostkązmotoryzowanąwarmii bry- 
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tyjskiej. 3. Battalion RTC składał sie z trzech kompa¬ 
nii, dwóch kompanii samochodów pancernych (pierw¬ 
sza 2 plutony po 4 wozy, druga 3 plutony po 4 wozy) 
oraz kompanii czołgów lekkich (4 plutony po 4 pojaz¬ 
dy). Razem w batalionie było 16 tankietek i 20 samo¬ 
chodów pancernych (różnych typów). Tankietki uzbro¬ 
jony były w lekkie karabiny maszynowe typu Lewis ka¬ 
libru 7,7 mm. Dwie tankietki zostały przebudowane na 
pojazdy dowódcą plutonów. Polegało to na zainstalo¬ 
waniu dodatkowej płyty ochronnej z przodu stanowi¬ 
ska Strzelca, który był jednocześnie dowódcą pojazdu. 
Pierwsze informacje dotyczące wykorzystania tankie¬ 
tek nie były zbyt entuzjastyczne. 

QUO VADIS TANKIETKO? 

W sierpniu i wrześniu 1927 roku na równinie Salisbu- 
ry odbyły się cykle ćwiczeń, w których Brytyjczycy za¬ 
mierzali sprawdzić zdolności bojowe jednostki zmoto¬ 
ryzowanej w starciu z przeciwnikiem dysponującym 
ograniczonymi silami pancerno-motorowymi. Pierw¬ 
szym zadaniem „Brygady Zmotoryzowanej" było wy¬ 
konanie nocnego marszu połączonego z przekrocze¬ 
niem przeszkody wodnej. „Brygada" został podzielo¬ 
na na dwa ugrupowania marszowe - szybkie i wolne. 
Tankietki (w sprawozdaniu były określane jako czołgi 
lekkie) znajdowały się w czołowej grupie, dla której 
przewidziano prędkość marszową wynoszącą 16 km/h, 
zużycie paliwa wyniosło aż 4,51 na 9,6 km (1), czy¬ 
li znacznie więcej, niż zakładał producent. Nastąpiły 
problemy z utrzymaniem spójności kolumny marszo¬ 
wej, spowodowane głównie przez pododdziały pie¬ 
choty przewożone na samochodach ciężarowych, któ¬ 
re pozostawały w tyle za tankietkami. Bardzo dobrze 
wypadło natomiast przygotowanie czołgów (Mark II 
i tankietek) pod względem technicznym, zanotowa¬ 
no zaledwie 5% uszkodzeń technicznych spowodo¬ 
wanych marszem. Drugim zadaniem było przeprowa¬ 
dzenie ataku na umocniona pozycje obrony utworzo¬ 
na przez piechotę i artylerię. Zadaniem tankietek by¬ 
ło atakowanie w szykach piechoty, aby ogniem kara¬ 
binów maszynowych niszczyć gniazda obrony prze¬ 
ciwnika. Po postawieniu zasłony dymnej natarcie zo¬ 
stało zakończone sukcesem. Trzecim zadaniem zakła¬ 
dało samodzielne działanie jednostki zmotoryzowa¬ 
nej przeciwko kawalerii i pododdziałom samochodów 
pancernych. Natarcie„Brygady Zmotoryzowanej" mia¬ 
ło być wsparte przez piechotę, ale zanim to nastąpiło, 
zostało powstrzymane przez przeciwnika, który wy¬ 
konał manewr oskrzydlający i „zlikwidował" kilkana¬ 
ście czołgów, rozbijając szyki pancerniaków. Kilka tan¬ 
kietek oraz czołgów Mark II zostało „zdobytych". Załogi 
3. Batalionu RTC otrzymały zadanie opóźniania pości¬ 
gu, co dopełniło los „Brygady". Oddziały pancerne by¬ 
ły nękane przez piechotę, kawalerię i samochody pan¬ 
cerne. 3. RTC poniósł znaczne straty. Pancerniacy „od¬ 
kuli się" w kolejnym zadaniu. Miano zaatakować pozy¬ 
cje przeciwnika, który przeprawił się przez przeszkodę 
wodną i zorganizował przyczółek obrony. Po przełama¬ 
niu pozycji obronnych „Brygada Zmotoryzowana" mia¬ 
ła przystąpić do pościgu. Tankietki Carden Loyd oraz 
samochody pancerne (3. RTC) stanowiły lewe skrzydło, 
w centrum znajdowały się czołgi Mark II, a na prawym 
skrzydle tankietki Morris-Martel. Całe ćwiczenie wy¬ 
padło korzystnie, choć prawe skrzydło weszło do walki 
później niz lewe oraz centrum, co spowodowane było 
problemami technicznymi. Carden Loydy dzięki pręd¬ 
kości szybko pokonały dystans do pozycji przeciwnika 


i je przełamały. Okazało się jednak, ze brak wsparcia 
piechoty może doprowadzić do załamania się działań 
pościgowych, a „osamotnione" tankietki staja się ła¬ 
twym celem dla przeciwnika. 

Manewry na równinie Salisbury pokazały, ze jed¬ 
nostka zmotoryzowana może skutecznie walczyć z pie¬ 
chotą oraz kawalerią. Niestety okazało się również, że 
pojazdy Carden Loyd oraz Morris-Martel nie spełniają 
pokładanych w nich nadziei. Dysponowały wprawdzie 
dobrą prędkością i zwrotnością, mogą być użyte do li¬ 
kwidacji gniazd obrony (stanowiska ciężkich karabi¬ 
nów maszynowych), ale słabe opancerzenie znacznie 
ogranicza ich wykorzystanie do tej roli i musi się to od¬ 
bywać przy współdziałaniu z piechotą. Warunkiem by¬ 
ło uprzednie przełamanie obrony głównej przez czoł¬ 
gi średnie. Nie można było ich wykorzystywać do dzia¬ 
łań pościgowych za wycofującym się nieprzyjacie¬ 
lem. Ćwiczenia pokazały, że tankietki Morris-Martel 
nie sprawdzają się w służbie, są awaryjne i wolniej¬ 


oraz bieg wsteczny - było to zdecydowanie zbyt ma¬ 
ło dla nowego modelu tankietki. Zdecydowano się na 
zamontowanie reduktora, który dawał dwa dodatko¬ 
we przełożenia. Ponieważ skrzynia biegów była zbloko¬ 
wana z silnikiem, reduktor znajdował się przed mecha¬ 
nizmem różnicowym (dyferencjałem). Niestety przez 
cały okres służby w armii brytyjskiej tankietki trapione 
były przez awarie skrzyni biegów oraz problemy z pół- 
osiami. Sir John Carden zaproponował nawet, aby pro¬ 
ducenci samochodów ciężarowych przeznaczonych na 
rynek cywilny konsultowali w przedstawicielami woj¬ 
ska, jakie warunki mają spełniać niektóre podzespo¬ 
ły, tak aby w przyszłości nie wystąpiły podobne pro¬ 
blemy - jak z półośkami Forda, które nie miały odpo¬ 
wiedniej wytrzymałości. Problem ten ujawnił się w ca¬ 
łej okazałości, gdy wojsko zamierzało wykorzystać 
Carden Loydu Mark VI do holowania górskiej haubicy 
kalibru 3,7 cala i w trakcie jazdy obie osie ulegały od¬ 
kształceniom. 



sze niż Carden Loydy. Przedstawiciele armii doszli do 
wniosku, że tankietki Carden Loyd doskonale nadają 
się do wspierania piechoty jako transportery karabi¬ 
nu maszynowego i z tą myślą została zamówiona se¬ 
ria 35 tankietek. 

OSTATNI Z RODU 
- CARDEN LOYD MARK VI 

Jak juz wspomniano, w połowie 1927 roku obaj kon¬ 
struktorzy wpadli na pomysł, aby wyposażyć tankiet¬ 
kę w ciężki karabin maszynowy Vickers 303 lub 50. 
Problemem było skonstruowanie odpowiedniej la¬ 
wety dla karabinu, aby można było prowadzić sku¬ 
teczny ogień i - jak się okazało - sukces był połowicz¬ 
ny. Jak pokazały ćwiczenia w 1929 i 1930 roku, załoga 
mogła prowadzić skuteczny ogień, jedynie gdy pojazd 
stał, strzelanie w trakcie jazdy było możliwe, ale sku¬ 
teczność była bardzo niska i w praktyce zalecano, aby 
ograniczać się jedynie do przygotowania stałych pozy¬ 
cji ogniowych. W lipcu na pojeździe Mark V zainstalo¬ 
wano karabin Vickers 50 (kaliber 12,7 mm). Adaptacja 
tankietki wymusiła zabudowę po obu stronach pojaz¬ 
du bagażników do przewozu skrzynek z amunicją (dla 
karabinu 303 zapas wynosił 1000 sztuk, a dla karabinu 
50 - 500 sztuk). Masa pojazdu wzrosła do 1000 kg, co 
wywołało znaczne obciążenie przednich osi. Jednak to 
nie był największy problem, z którym musieli sobie po¬ 
radzić konstruktorzy. Zastosowana komercyjna skrzy¬ 
nia biegów do Forda T miała tylko dwa biegi do przodu 


S 5 Carden-Loyd Mark VI Mortar Carrier z moździerzem 
Stokes kalibru 3 cali, załoga mogła prowadzić 
ogień z moździerza zamontowanego w pojeździe 
jak na standardowej podstawie. 

Wzrost masy spowodowany był także zwiększeniem 
grubości płyt pancernych, boczne oraz tylne z 4 mm 
do 6 mm, a przednie do 9 mm. Nad błotnikami po 
obu stronach zamontowano dwa bagażniki, w których 
można było transportować skrzynki z amunicją oraz 
dodatkowe narzędzia. Tankietka Carden Loyd Mark VI 
jako jednostkę napędową miała ten sam gaźnikowy 
4-cylindrowy silnik Ford T o mocy 20,5 KM. Układ jezd¬ 
ny nieznacznie się różnił od wcześniejszego zastoso¬ 
wanego w pojeździe Mark V, różnice dotyczyły zamon¬ 
towania szyny podtrzymującej górną gałąź gąsieni¬ 
cy, która wytrzymywała aż 2200 mil bez konieczności 
wymiany ogniw. Kierowca zajmował miejsce po lewej 
stronie pojazdu, kierowanie pojazdem odbywało się 
przy pomocy dwóch dźwigni umieszczonych po prawej 
stronie siedzenia kierowcy, przesunięcie dźwigni w le¬ 
wo powodowało zahamowanie lewej półosi i skręt po¬ 
jazdu w lewo i odwrotnie. Promień skrętu wynosił ok. 

3 m. Po prawej stronie znajdowała się jeszcze dźwi¬ 
gnia hamulca oraz gazu. Zmiana biegów odbywała się 
przez naciskanie nogami odpowiednich dźwigni noż¬ 
nych. Skrajna lewa służyła do zmiany biegu 1 i 2, włą¬ 
czenie dźwigni środkowej powodowało załączenie bie¬ 
gu wstecznego, a skrajna prawa dźwignia służyła do 
zmiany przełożeń reduktora. Kierowca miał także do 
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typ trzyosobowej wersji tankietki 3-man carrier, czyli 
B11E10,104 pojazdy Mark VI oznaczonych tylko jako 
Bil, osiem tankietek w wersji lekkiego ciągnika gąsie¬ 
nicowego dla armat przeciwpancernych Oerlikon kali¬ 
bru 20 mm, osiemnaście tankietek ora znaczonych ja¬ 
ko Mortar Carrier (w dwóch wersjach), cztery tankiet¬ 
ki przystosowane do stawiania zasłony dymnej, jeden 
prototyp samobieżnej armaty 47 mm oraz dziesięć po¬ 
jazdów w wersji Mark Vlb. 

Na początku 1930 roku armia brytyjska dyspono¬ 
wała ok. 200 tankietkami, które miały wejść na wy¬ 
posażenie kompanii ciężkich karabinów maszynowych 
w batalionach piechoty. Rozpoczęto organizację Expe- 
rimental Infantry Brigade, która miała mieć trzy zmoto¬ 
ryzowane bataliony piechoty oraz jeden batalion czoł¬ 
gów lekkich. Docelowo zamierzano sformować dwie 
takie brygady, co oznaczało, że potrzeba będzie pojaz¬ 
dów na wyposażenie sześciu kompanii ciężkich kara¬ 
binów maszynowych. Po licznych ćwiczeniach prze¬ 


Tankietki Carden-Loyd mogły być także 
wykorzystywane jako pojazdy cywilne, 
prowadzone próby wypadły pomyślnie 
jednak nie podjęto produkcji seryjnej. 

dyspozycji hamulec działający na obie osie. W wielu 
przypadkach zanotowano, że w trakcie jazdy po sto¬ 
kach tankietka osiąga prędkości ponad 40 km/h, co 
może spowodować niebezpieczną sytuację dla załogi; 
aby tego uniknąć, kierowca mógł zablokować obie osie 
po wcześniejszym wysprzęgleniu ich z reduktora - gą¬ 
sienice traciły napęd, a opór, który powstawał w trak¬ 
cie jazdy, powodował utratę prędkości. Rozruch silni¬ 
ka odbywał się przy pomocy korby znajdującej się z ty¬ 
łu, nad dwuskrzydłowymi drzwiami od chłodnicy sil¬ 
nika, gaźnik typu Zemth FD, rozrusznik Watford FM. 
W trakcie serii produkcyjnej w jednej tankietce zamon¬ 
towano nowy model silnika Ford Model B16 z 4-biego- 
wą skrzynia oraz gaźnikiem Zenith 40VM, jednak po¬ 
jazd nie miał znacząco większych osiągów od seryjne¬ 
go Mark VI. 


TANKIETKI CARDEN LOYD MARK VI 

. i mi ii j hi iih« ihmi immiiliiu mu mm tmill tmi I I...nmmmmin 


Numery W 

Typ 

Uwagi 

T4Q9'T415 

Mart VI 

T4H-T415 przystosowane do stawiania zasłony dymnej 

T42BT464 

Mart VI 

T420 T429 przystosowane do zadań specjalnych, T464 - Carrier Madiiot Gun Ho 1 tek 1 

T495 T552 

Mark VI 

T495 - zbudowany przez Vkkers ( T496-T552 zbudowane przez R0F 

T534 - Carrier Machinę Gun Nol Mark ł 


Mark VI 

15584673 Machinę gun carrią T608 - Mm&kitiny fil TE6, T674-T701 - Mark VI. 
T7G2-T719- Mortar Carrier. T59S - brak danych. 

T628 - przebudowany na ciągnik armaty pnetiwpancerej, 
mi 604,650,663, &76, fól. 705 jako Camer Machinę Gun Nol Mark 1 

T81TB1S 

B11E3 

Zbudowane jako India Patiem 

T822 

.Maik VI 

Przystosowany do stawiania zasłony dymnej 

T836-T837 

B.11E4 

Zbudowane jako India paltem 


messem 

Zbudowane jaka 811E I r £21 silnikiem flrmslrong-Sidnley 

T908-T917 

Mark Vib_ 

ZbudowanewROF 

STTTSTrT^B 

Mmgm 

1922 jako prototyp 01JE7 

1 T991 

3-ManTankette 

Zbudowany jako B11E10 przez Vickersa 

lilii 

km 

Zbudowany jako BI 1E8/9 prx« Morsa 


PRODUKCJA SERYJNA 

W latach 1925-1928 w spółce Carden Loyd Tractors Ltd. 
wyprodukowano 18-19 tankietek, były to: One-Man- 
Tankette (pierwszy prototyp) - 1 sztuka, One-Man- 
-Tankette (drugi prototyp) -1 sztuka, tankietka Mark I 

- 3 sztuki, Mark I* -1 sztuka, Mark II -1 sztuka, Two- 
Man-Tankette -1 sztuka, Mark III -1 sztuka, Mark IV 

- 9 sztuk (lub 8) oraz Mark V -1 sztuka. Po sprzeda¬ 
ży praw licencyjnych zakładom Vickers-Armstrong Ltd. 
wyprodukowano serię 9 sztuk tankietki Mark V*. W ko¬ 
lejnych trzech latach (1929-1931) zakłady Vickers oraz 
Royal Ordnance Factory wyprodukowały ponad 500 
egzemplarzy tankietki Mark VI oraz modeli VIA i VIB, 
z których 325 otrzymała armia brytyjska, a pozostałe 
zostały zakupione przez inne państwa. Zakłady Vickers 
sprzedały tankietki Carden Loyd Mark VI do następują¬ 
cych państw: Polska -10 sztuk oraz prawa licencyjne, 
ZSRR - 20 sztuk oraz prawa licencyjne, Czechosłowacja 

- 3 stuki oraz prawa licencyjne, Syjam - 60 sztuk (30 
w wersji VI i 30 w wersji Vla), Chile - 6 sztuk, Holandia 

- 5 sztuk, Belgia - 6 sztuk, Kanada -16 sztuk (w wer¬ 
sji Vla), Boliwia - 5 sztuk, Grecja - 2 sztuki, Łotwa 

- 1 sztuka (pojazd zakupiono na potrzeby Latvijas 
Aizsargu Orgamzacija a me armii), Finlandia -1 sztuka 
(wersja Vla), Japonia - 6 sztuk, Włochy - 6 sztuk oraz 
prawa licencyjne, Francja -1 sztuka oraz prawa licen¬ 


Zestawieme sporządzone przez P Chamberlaina 

cyjne i Chiny 53 sztuki, razem 201 pojazdów choć ilość 
ta nie jest do końca pewna. 

Myliłby się ten, kto by sądził, ze gdy w 1928 ro¬ 
ku pierwsze seryjne tankietki weszły do służby linio¬ 
wej, rozpoczęły się „złote lata" brytyjskich pancerni¬ 
ków. W zamyśle konstruktorów tankietka, czyli mały 
czołg, miała być tanim, produkowanym masowo i ma¬ 
sowo wykorzystywanym na polu bitwy czołgiem. Po¬ 
glądu tego nie podzielali jednak przedstawiciele armii, 
więc tankietka została przyjęta do uzbrojenia, ale ja¬ 
ko transporter karabinu maszynowego - gun carrier 
(część pojazdów została określona jako cięgmki lekkie) 
- i została zaklasyfikowana do pojazdów klasy B, czy¬ 
li pojazdów mebojowych. W toku odbierania kolejnych 
tankietek poza pojazdami Mark VI otrzymano także kil¬ 
kanaście pojazdów specjalistycznych i do pięć cięgm- 
ków - B3E1, B9E3, B9E4, B9E5 i B9E5 - dwa trans¬ 
portery karabinu maszynowego - B11E1 i B11E2 - 
dwa transportery karabinu maszynowego na zamó¬ 
wienie armii indyjskiej — B11E3 — oraz dwa zmody¬ 
fikowane w wersji B11E4,162 pojazdy tzw, podsta¬ 
wowe B11E6, czyli Mark VI, cztery tankietki Mark Via, 
czyli B11E7, dwa prototypy tankietki Mark VI*, czy¬ 
li B11E8, oraz zmodyfikowany B11E9, jeden proto¬ 


prowadzanych w latach 1927-1930 opracowany został 
ostateczny program rozwoju brytyjskiej brom pancer¬ 
nej i wojskowi doszli do wniosku, ze konieczne jest po¬ 
siadanie czołgu lekkiego, który będzie wykonywał za¬ 
dania zwiadowcze i wsparcia przy zwalczaniu piechoty. 
W1929 roku rozpoczęto prace nad pojazdem tego typu 
i w rok później pojawił się Light Tank Mark I. Niestety 
do 1932 roku zamówienia na czołgi tego typu były sto¬ 
sunkowo niewielkie (było to spowodowane ciągłymi 
pracami nad odpowiednim modelem, co zakończyło 
się opracowaniem czołgu lekkiego MarkVl) i spowodo¬ 
wało, ze tankietki zostały wykorzystane w roli czołgów. 
W1929 roku tankietki znalazły się na wyposażeniu 2., 
3. 1 5. Batalionu Royal Tank Corps, w każdym batalio¬ 
nie znajdowała się kompania czołgów lekkich w licz¬ 
bie 32 pojazdów. Liczne zdjęcia z tego okresu ukazują 
mknące tankietki po równinie Salisbury, jednak zarów¬ 
no konstruktorzy, jak i wojskowi zdawali sobie sprawę, 
że jest to sytuacja wymuszona głównie chęcią zakupie¬ 
nia odpowiedniego czołgu lekkiego, tak aby ograniczo¬ 
ne fundusze, którymi dysponowano, me zostały zmar¬ 
nowane. Koszt jednej tankietki wynosił ok. 350-400 
funtów szterlingów, co oznacza, ze zakup 325 pojaz¬ 
dów wyniósł ok. 130 000 funtów, a to oznacza, ze by¬ 
ła to równowartość 16-17 czołgów średnich Mark l/ll. 
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Jak widać, wszystkie tankietki kosztowały tyle, co jed¬ 
na kompania czołgów średnich w 1929 roku. Mimo to 
Carden Loyd Mark VI nie były; czołgami dzięki ich za¬ 
kupowi armia mogła przez cztery lata prowadzić in¬ 
tensywne szkolenie w nowo sformowanej 1. Bryga¬ 
dzie Royal Tank Corps. 

PODSUMOWANIE 
Tankietki Carden Loyd w zamyśle konstruktorów miały 
być zwrotnymi, szybkimi i lekkimi czołgami jednooso¬ 
bowymi o małych gabarytach. Tanie rozwiązanie na¬ 
rzucało ograniczenia dotyczące masy pojazdu oraz ga¬ 
barytów jednostki napędowej. Niestety, jak się okaza¬ 
ło, założenia były częściowo błędne (jednoosobowa za¬ 
łoga), a dodatkowo wykorzystanie podzespołów z sa¬ 
mochodów cywilnych nie do końca okazało się traf¬ 
nym rozwiązaniem. Silnik miał zbyt małą moc i nie 
można było zwiększać opancerzenia bez spadku osią¬ 
gów (dobitnie świadczy o tym przykład opracowania 
wersji Infighter). Z kolei zastosowanie nowego silni¬ 
ka o większej mocy powodowało zwiększenie gaba¬ 
rytów pojazdu. Kolejnym słabym punktem był układ 
jezdny, który miał bardzo słaby układ amortyzacyjny 
(tylko dwa piórowe płaskie resory na jeden wózek). 
Największą wadą był jeden otwarty przedział bojo¬ 
wy, który całkowicie wykluczał użycie bojowe pojaz¬ 
du. Opracowane wprawdzie specjalne kaptury dla kie¬ 
rowcy i Strzelca, ale ich użycie sprawiało, że załoga nie 
miała dobrych warunków. Opracowanie całkowicie za¬ 
mkniętego przedziału bojowego z otwieranymi wła¬ 
zami nie poprawiło sytuacji, zmniejszyła się bowiem 
przestrzeń wewnątrz przedziału załogi, a na dodatek 
znacznie wzrastała temperatura (silnik znajdował się 
pomiędzy kierowcą a strzelcem). Tankietki odegrały 
jednak pewna rolę w rozwoju brytyjskiej broni pancer¬ 
nej, dały asumpt do powstania dwóch rodzin pojazdów 
bojowych: lekkich czołgów oraz transporterów gąsie¬ 
nicowych znanych jako Universal Carrier. 

W 1934 roku sir John Carden ukończył prace nad 
pojazdem Carrier MG Nol. Pojazd miał całkowicie no¬ 
wy układ jezdny tzw. układ Horstmana, który składał 
się z wózka jezdnego (dwa koła) oraz samodzielnego 
koła jezdnego z amortyzatorem sprężynowym. W lu¬ 
tym 1935 roku podpisano umowę na budowę dwóch 
prototypów, które skierowano w maju na próby do 
Bovington. W kwietniu 1936 roku podpisano umowę 
na pierwszą partię 13 pojazdów seryjnych, a pod ko¬ 
niec roku na kolejnych 41 sztuk. Ostatecznie opraco¬ 
wane zostały transportery dla piechoty - Carrier, Bren 
No2 Mk. I (przeznaczony do transportu lekkiego kara¬ 
biny maszynowego Bren) oraz kawalerii Carrier, Cavalry 
Mk.l (przeznaczony dla pułków kawalerii jako maszy¬ 
na rozpoznawcza). Do 1938 roku podpisano umowę na 
dostawę 667 pojazdów ogólne nazwanych scout-carrier 
(następnie zaczęto używać nazwy Univer$al Carrier). 

Universal Carriery były budowane w trzech konfi¬ 
guracjach ze względu na zastosowaną jednostkę na¬ 
pędową. Używano silników Ford V-8 o kącie rozwar¬ 
cia cylindrów 90° w zależności od mocy wyróżniano 
trzy klasy transporterów: nol - moc 65 KM, no2 - moc 
85 KM i no3 o mocy 95 KM. Silniki o mocy 85 1 95 KM 
były prawie identyczne, miały pojemność ok. 3900 cm 3 , 
którą osiągano przy 3600 obr./min, mniejsze gabaryty 
obu silników od silnika stosowanego w pojazdach kla¬ 
sy nol nie wykluczały możliwości wymiany ich w po¬ 
jazdach ze starszą jednostką napędową. Mniejsza moc 
w starszych silnikach wynikała wyłącznie z zastosowa¬ 




nia ogranicznika obrotów. Silniki o mocy 85 i 95 KM 
miały głowicę bloku cylindrowego mocowaną 24 śru¬ 
bami oraz świece zapłonowe o średnicy 14 mm. 

Transportery Universal Carrier budowano w trzech 
odmiennych typach: Mark I, II i III. Universal Carrier 
Mark I była podstawowym transporterem, którego za¬ 
łoga składała się z 3 ludzi: dwóch z przodu (przedział 
kierowania), trzeci po prawej stronie z tyłu. Jego ce¬ 
chą charakterystyczną było zamontowanie do przed¬ 
nich błotników dodatkowych bocznych osłon przeciw¬ 
pyłowych, z tyłu pojazdu znajdowało się dwustopnio¬ 
we wejście do pojazdu, stosowano silniki nol i no2. 
Universal Carrier Mark II miał załogę 4-osobową - 
dwóch ludzi w przedziale kierowania i dwóch po obu 
stronach z tyłu. Przednia część gąsienic była całkowicie 
osłonięta, z tyłu zamontowano dwustopniowe wejście, 
a dodatkowo w bocznych osłonach przednich wycięto 
po jednym stopniu wejściowym. Wyposażenie zostało 
rozmieszczone w całkowicie zmieniony sposób, zapa¬ 
sowa rolka bieżna oraz lina holownicza została zamon¬ 
towana z przodu pojazdu, w poprzek kadłuba z tyłu za¬ 
instalowano dużą skrzynię narzędziową. Stosowano 
wszystkie rodzaje silników. Wersja Mark III różniła się 
od wersji Mark II wyłącznie technologią łączenia płyt 
kadłuba, które spawano. 

W zależności od przeznaczenia wyróżniano nastę¬ 
pujące wersje transporterów: Bren Carrier, który róż¬ 
nił się od wszystkich Carrerów pochyloną tylną pły¬ 


^ Tankietki cieszyły się dużym zainteresowaniem 
odbiorców zagranicznych na zdjęciu Carden-Loyd 
Mark VI* w wersji dla królestwa Syjamu 
oraz Japonii (wyposażony w silnik Ford BB). 

ta kadłuba, a nie prostopadłą. Carrier 3' Mortar, któ¬ 
ry miał 5 ludzi załogi: dwóch na przodzie, dwóch z ty¬ 
łu po prawej stronie i jednego po lewej stronie z tyłu. 
Moździerz transportowany był na tyle kadłuba tuż nad 
osią napędową. Amunicja do moździerza znajdowała 
się w osobnych przegrodach po obu stronach pojazdu 
nad błotnikami. Carrier obserwacji - Carrier Armoured 
Observation Post, dysponował z przodu szczeliną, któ¬ 
ra umożliwiała obserwację przez lornetkę, załoga skła¬ 
dała się z czterech ludzi, wyposażony był także w dwa 
bębny (po jednym z tyłu i przodu) z kablem telefonicz¬ 
nym. Produkowano także Carriery z ciężkim karabinem 
maszynowym Vickers kalibru 7,7 mm i załogą cztero¬ 
osobową, pojazdy te weszły na wyposażenie samo¬ 
dzielnych kompanii ciężkich karabinów maszynowych 
w dywizjach pancernych oraz kompanii ciężkich kara¬ 
binów maszynowych w batalionach piechoty. W trak¬ 
cie wojny opracowano modele transporterów z miota¬ 
czami płomieni. U 

3 Machine-Gun-Carrier No2 Mark I z 2nd battalion 
Cheshire Regiment. Ostateczne wcielenie 
tankietek, które dały początek doskonałym 
transporterom Universal Carrier. 
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Japońskie krążowniki, szczególnie krążowniki zwane potocznie „waszyngtonsKimi”, 
specyficzna forma konstrukcji kadłuba i nadbudówek. Nie wynikała ona, jak się powszechnie 
uznaje, z egzotycznej dla Europejczyków fantazji japońskich konstruktorów, ale by ta wynikiem 
wnikliwych analiz technicznych, których celem byto osiągnięcie maksymalnych oszczędności 
tonażowych, które można byto spożytkować na instalację silniejszego uzbrojenia. Swoistym 
poletkiem doświadczalnym miał być i byt w istocie jeden okręt, nowatorski lekki krążownik Yubari. 


H istoria narodzin pomysłu eksperymental¬ 
nego krążownika lekkiego sięga jeszcze 
czasów sprzed słynnego traktatu waszyng¬ 
tońskiego, który na wiele kolejnych lat 
określił stosunki ilościowe dla flot wojen¬ 
nych czołowych morskich potęg świata, ale także dość 
ściśle określił charakterystyki okrętów, które miały być 
budowane po jego wejściu w życie w lutym 1922 ro¬ 
ku, Po zakończeniu pierwszej wojny światowej, w któ¬ 
rej Japończycy byli po stronie państw Ententy, idea 
światowego pokoju nie przemawiała do Sztabu Armii 
oraz Cesarskiej Floty Japońskiej, która upatrywała te¬ 
raz w bolszewickiej Rosji oraz Stanach Zjednoczonych 
głównych przeciwników na drodze planowanej eks¬ 
pansji. Z powodu ograniczonych środków oraz zaso¬ 
bów naturalnych Japończycy zdawali sobie sprawę 
w prostego faktu, że trudno będzie się równać z po¬ 
tencjalnym wrogiem liczebnością okrętów, dlatego tez 
szczególny nacisk miał zostać położony na jakość pla¬ 
nowanych do budowy, nowych okrętów oraz szkolenie 
kadr dla Floty. Mając to na uwadze, należało rozpocząć 
prace projektowe nad okrętami, które byłyby urzeczy¬ 


wistnieniem wielu nowatorskich koncepcji pozwalają¬ 
cych na osiągnięcie przewagi jakościowej. 

W dziedzinie krążowników lekkich lub zwiadow¬ 
czych, jak je początkowo nazywano (scoutcruisers), ce¬ 
sarstwo japońskie planowało budowę nowych okrę¬ 
tów juz w 1917 roku. Pojawiło się wówczas kilka nowa¬ 
torskich szkiców projektowych, które jednak trzeba by¬ 
ło odłożyć ad acta z powodów finansowych. Skromny 
budżet nie pozwalał na realizację ambitnych zamie¬ 
rzeń i dopiero w ramach programu rozbudowy flo¬ 
ty zwanego ,,8-4" przewidziano budowę pojedyncze¬ 
go okrętu, który miał być jednostką eksperymentalną. 
Okazało się jednak, ze środki skierowano do realizacji 
planu budowy ośmiu krążowników lekkich o wyporno¬ 
ści 5500 ton (5 okrętów typu Kuma i 3 typu Nagara), 
przez co plany budowy jednostki doświadczalnej mu¬ 
siały ponownie zostać odłożone na bliżej nieokreśloną 
przyszłość. 

Kolejne trzy lekkie krążowniki typu Nagara zosta¬ 
ły zatwierdzone do budowy w ramach kolejnego pro¬ 
gramu rozbudowy floty „8-6" (nazwy programów bra¬ 
ły się od liczby planowanych pancerników i krążowni¬ 


ków liniowych). Nadal nie przewidywano środków fi¬ 
nansowych dla eksperymentalnej jednostki tej klasy. 
Kolejny plan rozbudowy floty „8-8" z 1920 roku prze¬ 
widywał budowę az 8 okrętów zmodyfikowanego ty¬ 
pu Nagara (zbudowano tylko trzy typu Jmstu, pozosta¬ 
łe 5 anulowano) oraz budowę 4 dużych krążowników 
zwiadowczych o wyporności 8000 ton std. Budowę 
tych ostatnich przekreślił traktat waszyngtoński, choć 
nie do końca, i w efekcie końcowym zbudowano owe 
4 okręty - to typ Furutaka i Aoba, ale były one juz po 
modernizacji planów krążownikami „waszyngtoński¬ 
mi". Tymczasem w ramach programu „8-8" zdecydo¬ 
wano się na wyasygnowanie pewnej kwoty na realiza¬ 
cję projektu eksperymentalnego krążownika lekkiego, 
nad którego projektem juz pracowało dwóch błyskotli¬ 
wych konstruktorów Cesarskiej Floty - porucznik Kikuo 
Fujimoto i kapitan Yuzuru Hiraga, który odpowiadał za 
całość prac projektowych. 

W1921 roku Hiraga przedstawił plan nowego okrę¬ 
tu, który miał mieć wyporność 7500 ton, uzbrojenie 
złozone z 6 armat kal. 200 mm, 4 wyrzutnie torped kal. 
610 mm (dodatkowo 6 torped w zapasowych maga- 


LIPIEC-SIERPIEŃ 2017 



















T 


immm aojsiois 


MONOGRAFIE MORSKIE 




zynach), o prędkości az 35 węzłów i zasięgu 7000 Mm 
przy prędkości 14 w. Okręt ten byłby jednak większy od 
okrętów typu Kuma i Nagara . W związku z tym zespół 
konstruktorów przystąpił do dalszych prac projekto¬ 
wych nad okrętem o wiele mniejszym, jednak o zbli¬ 
żonym uzbrojeniu i osiągach. Dużo wcześniej, bo już 20 
września 1919 roku, wybrana została nazwa dla nowe¬ 
go okrętu, Ayase, jednak zatwierdzano ostateczne do 
realizacji plany nowego okrętu w październiku 1921 
roku, zrezygnowano z tej nazwy, nadając nową Yubari, 
która była nazwą rzeki znajdującej się na Hokkaido, 
wypływającej z góry o nazwie Yubari. 


Zatwierdzony do realizacji projekt przedstawiał 
okręt o wyporności standard 2890 ton (normalna 3141 
ton), długości 132,59 m, szerokości 12,04 m i zanurze¬ 
niu około 3,58 m. Napęd okrętu miały stanowić trzy ze¬ 
społy turbin o łącznej mocy 57 750 KM, co miało za¬ 
pewnić prędkość 35,5 w według pierwotnych wyli¬ 
czeń. Zasięg miał wynosić 5000 Mm przy prędkości 
ekonomicznej 14 w. Okręt miał być uzbrojony w 6 ar¬ 
mat kai. 140 mm L/50. Dwie pojedyncze armaty miały 
znajdować się na dziobie i rufie na pokładzie głównym, 
a cztery pozostałe w dwóch dwudziałowych wieżach 
na pomostach nadbudówek - dziobowej i rufowej. 


Yubari na zdjęciu z 15 listopada 1924 roku 
po podniesieniu komina o 2 metry. 


Uzbrojenie torpedowe miało się składać z czterech (po 
dwa dwururowe zestawy) wyrzutni torped nowego 
typu, potężnych „długich lanc", jak je nazywano póź¬ 
niej w czasie wojny na Pacyfiku, o kalibrze 610 mm. 
Na okręcie miało się dodatkowo znajdować 8 torped 
w zapasowych magazynach z możliwością załadowa¬ 
nia wyrzutni w czasie walki. Załogę miało stanowić 
240 oficerów i marynarzy. 

Przedstawione dane niewiele mówią o wielkim no¬ 
watorstwie całego przedsięwzięcia. Poza tym, ze na 
okręcie klasyfikowanym jako krążownik, o tak nie¬ 
wielkich rozmiarach i wyporności niespełna 3 tys. ton 
zmieszczono tak silne uzbrojenie oraz tym, ze miał być 
równie szybki jak niszczyciele, żadne z danych tech¬ 
nicznych nie wzbudzają właściwie większego zainte¬ 
resowania. Jednak kiedy przyjrzymy się sylwetce okrę¬ 
tu, pamiętając o tym, jak wyglądały wszystkie wcze¬ 
śniejsze projekty skierowanych do budowy lekkich krą¬ 
żowników, począwszy od typy Tenryu, poprzez Kuma, 
Hagara i Jinstu, zrozumiemy, na czym nowatorstwo 
konstruktorów Hiragi i Fujimoto polegało, oraz dla¬ 
czego projekt tego okrętu wywarł tak wielki wpływ na 
wszystkie późniejsze typu zarówno lekkich, jak i cięż¬ 
kich krążowników Cesarskiej Floty. Do takich nowa¬ 
torskich, a zarazem bardzo odważnych pomysłów za¬ 
liczyć można wprowadzenie zupełnie innej niż na do¬ 
tąd budowanych w Japonii okrętach stewy dziobo¬ 
wej w kształcie spłaszczonej litery S, co w zestawie- 
Fragment oryginalnej dokumentacji japońskiej pokazującej przekrój na śródokręciu Yubari. niu z podniesioną częścią dziobową miało duży wpływ 
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na poprawę własności morskich oraz prędkość krążow¬ 
nika. Kolejną nowością była decyzja o wykorzystaniu 
opancerzenia burty oraz pokładu do zwiększenia wy¬ 
trzymałości wzdłużnej całego kadłuba. W ten sposób 
można było zrezygnować z zabudowy płyt znających 
się za pancerzem burtowym, co rzecz jasna dawało 
kolejne oszczędności tonażowe. Kolejną nowością by¬ 
ło zaprojektowanie komina w taki sposób, aby łączył 
w jeden zespół wyloty spalin ze wszystkich kotłów, sło¬ 
wem jeden mocno odchylony ku rufie komin zamiast 
trzech czy nawet czterech (typ Jintsu). Takie rozwiąza¬ 
nie zapewniało odsunięcie wylotu spalin od pomostów 
i w efekcie eliminację ich zadymiania, a poza tym, jak 
pokazała przyszłość, było rozwiązaniem zapewniają¬ 
cym o wiele większy kąt ostrzału dla artylerii plot. 

Zlecenie na budowę eksperymentalnego krążowni¬ 
ka otrzymała stocznia Marynarki Wojennej w Sasebo. 
Stępkę położono 5 czerwca 1922 roku, kadłub zwodo¬ 
wany został 5 marca 1923 roku, a przekazanie do służ¬ 
by nastąpiło 31 lipca 1923 roku. 

CHARAKTERYSTYKA 

TECHNICZNA 

Planowanej wyporności standardowej nie udało się 
utrzymać i w efekcie końcowym wzrosła o 419 ton wo¬ 
bec projektowanej. Choć wydaje się to na pozór nie¬ 


wielką wartością, w rzeczywistości w przypadku te¬ 
go okrętu było to bardzo dużo i stanowiło aż 14% całej 
wyporności. O ile przy budowie okrętów mniejszych, 
a nawet porównywalnych przyjęło się, że wartość ta 
osiąga 5%, o tyle w przypadku lekkich krążowników 
typu Kuma przekroczenie wyporności wyniosło jedy¬ 
nie 1,5%. Wzrost wyporności przekładał się automa¬ 
tycznie na większe zanurzenie, które sięgało w przy¬ 
padku pobrania przez okręt amunicji, paliwa i zapasów 
aż do 4,52 m wobec planowanego 3,58. Okręt osiadał 
znacznie bardziej w wodzie, przez co zwiększał opory 
hydrodynamiczne, co uniemożliwiało osiągnięcie za¬ 
kładanej prędkości 35 węzłów. Poza tym dolny rząd 
iluminatorów znajdował się niebezpiecznie blisko linii 
wody, co w przypadku uszkodzeń mogło skończyć się 
gwałtownym zalaniem wielu pomieszczeń części dzio¬ 
bowej okrętu. Mimo zwiększenia wyporności wyso¬ 
kość metacentryczna kadłuba pozostawała w normie, 
a stateczność wzdłużna krążownika była do przyjęcia. 
Problem pojawiał się jednak w momencie, kiedy okręt 


Yuzuru Hiragi z projektem Yubari. 

pozbawiony był zapasów - wynurzał się wówczas nie¬ 
bezpiecznie wysoko. Dopiero zainstalowanie 124-to- 
nowego balastu zniwelowało ten kłopot. 

Ciekawostką w przypadku Yubari był zupełnie ina¬ 
czej rozplanowany podział mas przypadających na po¬ 
szczególne części okrętu w porównaniu z wartościa¬ 
mi krążowników typu Kuma czy Nagara. Tu dało o so¬ 
bie znać zupełnie inne podejście konstruktorów floty 
(głównie Hiragi) do kwestii rozkładu ciężarów. I tak cię¬ 
żar całego kadłuba Yubari wynosił tylko 31,2% całego 
ciężaru okrętu. Dla porównania ciężar kadłuba krążow¬ 
ników typu Kuma wahał się od 37,9 do 38,4% wypor¬ 
ności całego okrętu. Zupełnie inny sposób wprowadzo¬ 
no podczas projektowania wzdłużnie i poprzecznie ka¬ 
dłuba, co zapewniło kolejne oszczędności tonażowe. 
Mimo tych oszczędności wytrzymałość kadłuba by¬ 
ła zadowalająca, choć konstruktorów niepokoiły na¬ 
prężenia w okolicach dna, które jednak zlikwidowano, 


zm 
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wzmacniając konstrukcję dna podczas remontu okrę¬ 
tu w 1934 roku. 

Wszelkie oszczędności tonażowe, który uzyskano 
dzięki nowatorskiemu podejściu do konstrukcji kadłu¬ 
ba, sprawiły, że można było okręt znacznie lepiej za¬ 
bezpieczyć Dzięki zabudowie grubego na 38 mm pan¬ 
cerza burtowego, który wykonano na dodatek ze sta¬ 
li o podwyższonym stopniu wytrzymałości, schowane¬ 
go wewnątrz kadłuba, można było go wykorzystać ja¬ 
ko integralną część konstrukcji kadłuba. Pas pancerny 
łączył się konstrukcyjnie dolną krawędzią podwójnym 
dnem, w dodatku był nachylony do wewnątrz pod ką¬ 
tem 10 stopni. Akurat ten pomysł nie był zbyt szczęśli¬ 
wym rozwiązaniem, pociski upadające z góry najczę¬ 
ściej bowiem trafiały go prostopadle. 

Poszycie kadłuba zostało wykonane z blach o gru¬ 
bości 19 mm, które łączono tradycyjnym jeszcze 
w tamtych latach systemem nitowania. Podobnie jak 
pancerz burtowy opancerzenie pokładów wykonano 
ze stali o podwyższonej wytrzymałości NVNC. Pancerz 
pokładów o grubości od 15 do 25,4 mm łączył się 
h pancerzem burtowym, tworząc swoistą cytadelę, coś 
na kształt amerykańskiego systemu „Ali or nothing", 
choć naturalnie w znacznie skromniejszej formie niż 
w przypadku okrętów liniowych. Cała ta cytadela nie 
dość, że bardzo wzmacniała wytrzymałość wzdłużną 
kadłuba, to w sposób istotny chroniła tak zwane„wi- 
talia" okrętowe, czyli przedziały kotłowni oraz maszy¬ 
nowni. Pas pancerny miał długość 57,95 m i wysokość 
4,1 m. Przestrzeń znajdującą się pomiędzy burtowym 
pancerzem a poszyciem burty wykorzystano na insta¬ 
lację zbiorników paliwa, które same w sobie stanowiły 
element ochrony biernej kadłuba. 

Krążownik Yubari uzbrojony był w 6 armat artyle¬ 
rii głównej kal. 140 mm, z czego dwie armaty usta¬ 
wione na pokładzie dziobowym i rufowym posiada¬ 
ły jednie osłony dla obsługi, a cztery pozostałe arma¬ 
ty zainstalowane były w układzie po dwie w całkowi¬ 
cie zamkniętych wieżach - każda usytuowana na da¬ 
chu nadbudówek-dziobowej i rufowej. Wieże te chro¬ 
nił pancerz grubości 20 mm. Także komin i przewody 
wentylacyjne powyżej linii pokładu pancernego był 
chroniony pancerzem o grubości 31 mm. Ciekawe, ze 
na okręcie o wiele mniejszym niz krążowniki całkowi¬ 
ty ciężar wszystkich elementów opancerzenia stano¬ 
wił az 349 ton, co stanowiło 8,5% wagi całego okrętu, 
podczas gdy na krążownikach typu Kuma było to zale- 

Yubari na zdjęciu wykonanym w dniu przekazania 

do służby, 31 lipca 1923 roku wSasebo. 



Yubari na zdjęciu z okresu prób 
morskich, 5 lipca 1923 roku. 




dwie 3,4 %, a dla okrętów typu Tenryu nieco więcej, 
bo 4,2 %. 

Napęd krążownika Yubari stanowiły zespoły turbin 
parowych systemu Parsosna, które zaprojektowano 
w zakładach Mitsubishi, a zbudowano w Arsenale Sa- 
sebo. Każdy z trzech zabudowanych na okręcie zespo¬ 
łów turbin był w stanie osiągnąć moc 19 300 KM, co 
dawało łączną moc 57 900 KM na wszystkie trzy wa¬ 
ły napędowe. Każdy zespół składał się z turbiny wyso¬ 
kiego ciśnienia, która osiągała 3000 obrotów na minu¬ 
tę, oraz turbiny niskiego ciśnienia osiągającej 2000 ob¬ 
rotów na minutę. Zespoły turbin me posiadały prze¬ 
kładni do pływania z prędkością brązowniczą, czy¬ 
li o wieie bardziej ekonomiczną. Zastosowana prze¬ 
kładnia zmniejszała tylko obroty na wale do 400 na 
minutę. Każdy z trzech zespołów turbin połączony był 
przez wał napędowy z trójłopatową śrubą o średnicy 
3,126 rn każda Zespoły turbin umieszczono w dwóch 


osobnych, lecz sąsiadujących ze sobą przedziałach, 
a całość zajmowała w kadłubie długość 25,86 m i po¬ 
wierzchnię 235 m 2 . W przedziale bliżej dziobu znala¬ 
zły się zespoły turbin napędzających zewnętrzne wały, 
a w przedziale bliżej rufy umiejscowiony został zespół 
turbin napędzający wał środkowy. 

Dla zasilania parą zespołu turbin zainstalowano na 
okręcie 8 kotłów typu „Ro-Go" Kanpon. Ciekawe, ze 
sześć z nich przystosowanych było od początku do opa¬ 
lania olejem, a dwa mogły być opalane wyłącznie wę¬ 
glem, jednak tylko do 1932 roku, kiedy podczas mo¬ 
dernizacji krążownika także i te kotły przystosowano 
do opalania olejem napędowym. Dla kotłów przewi¬ 
dziano trzy odrębne przedziały w kadłubie, w pierw¬ 
szym licząc od dziobu - mniejszym - znajdowały się 
dwa kotły opalane węglem, dalej w dużo większym 
przedziale znajdowały' się 4 kotły i w trzecim, także 
mniejszym, dwa pozostałe kotły Kotły Kanpon wy- 
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twarzały parę o temperaturze 156°C oraz ciśnieniu 
18,3 kg/cm 2 . Przedziały kotłowni zajmowały w kadłu¬ 
bie przestrzeń o długości 28,77 m i powierzchni oko¬ 
ło 280 m 2 . 

Na okręcie w przedziałach maszynowni zainstalo¬ 
wano dwa generatory o łącznej mocy 132 kW, z któ¬ 
rych każdy zasilany był silnikiem Diesla. Generatory 
wytwarzały energię elektryczną o napięciu 110 V. 

Według pierwotnego projektu Hiragi spaliny mia¬ 
ły być odprowadzane poprzez trzy kominy, z czego 
środkowy, obejmujący cztery kotły miał być szerszy 
od pierwszego i trzeciego. Później planowano ograni¬ 
czyć się do dwóch kominów, ale po wielu dyskusjach 
podjęto decyzję na wniosek forsowany przez porucz¬ 
nika Fujimoto o nowatorskim rozwiązaniu, a mianowi¬ 
cie połączeniu wszystkich przewodów w taki sposób, 
aby złączyć je wszystkie w postaci jednej osłony i jed¬ 
nego komina, choć dość szerokiego, to jednak zajmują¬ 
cego o wiele mniej przestrzeni. Wyloty spalin były od¬ 
dalone od pomostów, jednak w praktyce okazało się, 
że pierwotny komin jest zbyt niski i już w 1924 roku 
podwyższony został o 2 metry, co miało bardzo duży 
wpływ na uwolnienie pomostów nadbudówki dziobo¬ 
wej od zadymiania. 

Zapas paliwa na okręcie wynosił pierwotnie 800 ton 
oleju napędowego oraz 100 ton węgla (dla pierwszych 
dwóch kotłów opalanych węglem), ale po moderni¬ 
zacji w 1932 roku zbiorniki przyjmowały juz wyłącz¬ 
nie paliwo ciekłe o pojemności 916 ton. Zbiorniki pa¬ 
liwa umieszczono przede wszystkim w przestrzeni po¬ 
dwójnego dna kadłuba oraz w przestrzeni między pan¬ 
cerzem burtowym a poszyciem zewnętrznym kadłuba. 
Zasięg krążownika miał wynosić 5000 Mm przy ekono¬ 
micznej prędkości 14 w, jednak w wyniku przekrocze¬ 
nia wyliczonych wartości wyporności i tym samym za¬ 
nurzenia, rzeczywisty zasięg wynosił przy tej prędko¬ 
ści jedynie około 3300 Mm, co było wartością mniej¬ 
szą niż ta, którą charakteryzowały się nowe w tym cza¬ 
sie niszczyciele typu Minekaze mające zasięg 3600 Mm. 
Był to poważny problem, który sprawiał, ze w prakty¬ 
ce okręt nie nadawał się na flagową jednostkę flotyl¬ 
li niszczycieli. 

Niestety podczas prób morskich okazało się, że za¬ 
planowanej prędkości w granicach 35,5 w okręt me 
jest w stanie osiągnąć. Przyczyną był większy od przy¬ 
jętego przyrost wyporności, przez co okręt podczas 


prób prędkości na pełnej mocy w dniu 5 lipca 1923 
roku osiągnął 34,786 węzła. Była to prędkość chwilo¬ 
wa przy maksymalnym przeciążeniu maszyn do mo¬ 
cy 61336 KM. 

Uzbrojeniem okrętu było wspomnianych powyżej 
6 armat kal. 140 mm L/50 Typ 2 w nietypowym spo¬ 
sobie ich rozmieszczenia. Taki układ rozmieszczenia ar¬ 
mat i wież w przeciwieństwie do sposobu rozmiesz¬ 
czania artylerii na krążownikach 5500 ton zapewniał 
użycie wszystkich armat do salwy burtowej. Wszystkie 
armaty miały ten sam kąt podniesienia lufy 30 stop¬ 
ni, przez co maksymalna donośność armat wynosiła 
19 100 m. Zdwojone wieże miały nowszy typ armaty 
- Typ 3 - a identyczne wieże zostały zamontowane na 
krążownikach szkolnych typu Katori, bazie dla wodno¬ 
samolotów Nisshin oraz na okrętach-bazach dla okrę¬ 
tów podwodnych typu Chogei , z tą jednak różnicą, 
że kąt podniesienia lufy zwiększono do 35 stopni. Po¬ 
jedyncza wieża ważyła 550 ton i była sterowana elek¬ 
trycznie, jednak w przypadku awarii sieci można było 
także obracać ją ręcznie. Konstrukcja tej wieży posłu¬ 
żyła niebawem konstruktorom do stworzenia całkowi¬ 


cie zamkniętej wieży z dwiema armatami kal. 127 mm 
zabudowanymi na znakomitych niszczycielach typu 
Fubuki . 

Artylerię główną uzupełniała pojedyncza armata 
ustawiona na pomoście tuż przed rufową nadbudów¬ 
ką kal, 76 nm. Była to armata uniwersalna Typ 40 (kon¬ 
strukcja z 1908 roku) o wysokim kącie podniesienia 
lufy, bo aż 75 stopni, co umożliwiało strzelanie prze¬ 
ciwlotnicze. Podczas strzelań w poziomie pociski z tej 
armaty osiągały dystans 10 800 m, podczas prowadze¬ 
nia ognia do celów lotniczych osiągały natomiast pu¬ 
łap 6800 m. Uzupełnieniem uzbrojenia artyleryjskie¬ 
go były dwa karabiny maszynowe kal. 6,5 mm Typ 3 
zainstalowane na pojedynczej podstawie każde. Ka¬ 
rabin ten był licencyjną wersją Hotchkissa z 1900 ro¬ 
ku, jednak w latach dwudziestych nie były już uważa¬ 
ne za broń skuteczną, więc niebawem zostały wymie¬ 
nione na Yubari na dwa karabiny maszynowe Lewisa 
kal. 7,7 mm, które zainstalowano na platformie po obu 
stronach armaty kal. 76 mm. 

Do kierowania ogniem artylerii głównej na krążow¬ 
niku zainstalowano jeden zespół dalocelownika Typ A 
Model 14, który współpracował z kalkulatorem arty- 


Yubari na zdjęciu z początków służby w 1924 roku jeszcze z niskim kominem. 
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leryjskim Typ 13. Cały ten system znajdował się na 
szczycie trójnoznego masztu dziobowego. Jako uzu¬ 
pełnienie zainstalowano dodatkowo dwa dalmierze 
3-metrowe, które zainstalowane zostały na pokładzie 
kompasowym. Dopiero w marcu 1944 roku krążownik 
otrzymał radar Typ 22 Model 4. 

Okręt wyposażono w dwa silne reflektory 90-cen- 
tymetrowe o zasięgu 4500 m, które doskonale spraw¬ 
dzały się w warunkach nocnych ćwiczeń bojowych, 
a trzeba pamiętać, że w Cesarskiej Flocie kładziono 
szczególny nacisk na szkolenie marynarzy do walki 
nocnej. Jeden z tych reflektorów umiejscowiony był na 
dachu nadbudówki dziobowej tuż pod zespołem dalo- 
celownika,a drugi znajdował się na specjalnej niewiel¬ 
kiej platformie tuż za kominem na śródokręciu. 

Ważnym elementem uzbrojenia krążownika Yubori 
było uzbrojenie torpedowe, w którego skład wchodzi¬ 
ły dwa zdwojone aparaty torpedowe Typ 8 dla torped 


ne. Wyrzutnie nie posiadały żadnych osłon dla obsługi, 
w związku z czym rozbryzgi burtowe fal zalewały stre¬ 
fę wyrzutni i znajdującą się tam obsługę. Z tego powo¬ 
du podczas modernizacji okrętu w roku 1932 podwyż¬ 
szono cokoły samych wyrzutni oraz dodano charakte¬ 
rystyczne „domki", czyli osłony dla obsługi. Zapasowe 
torpedy po dwie na każdej burcie znajdowały się na 
specjalnych stelażach pod pomostem, na którym znaj¬ 
dowała się armata kal. 76 mm. 

Do uzbrojenia okrętu należy także zaliczyć miny, 
które Yubari mógł stawiać. Na jego pokładzie znajdo¬ 
wało się w specjalnych zasobnikach umieszczonych 
na rufie aż 45 min Typ B Nr 1. Zasobniki te posiadały 
specjalne osłony, obawiano się bowiem przypadkowej 
eksplozji podczas prowadzenia ognia przez rufową ar¬ 
matę kal. 140 mm. Także na rufie okrętu zainstalowa¬ 
ne zostały dwie wyrzutnie bomb głębinowych, których 
na okręcie zmagazynowano 36 sztuk. 


ka. Wieża dowodzenia oraz stanowisko dalocelowmka 
obudowane było wokół trójnoznego masztu. Rufowa 
niewielka nadbudówka stanowiła przede wszystkim 
podstawę dla zdwojonej wieży armat kal. 140 mm oraz 
dla masztu rufowego. Po obu stronach komina znajdo¬ 
wały się zurawiki dla dwóch kutrów 11-metrowych, 
jednej 11-metrowej motorówki oraz 9-metrowej łodzi 
motorowej. Dodatkowo po prawej burcie znajdował się 
na pojedynczym żurawiku sampan 6-metrowy. 

W warunkach pokoju stan etatowy załogi krążow¬ 
nika Yubari według planu miał wynosić 328 oficerów 
i marynarzy. Załoga była nieco inaczej rozlokowana niż 
na pozostałych krążownikach. Pomieszczenia oficer¬ 
skie znajdowały się w obrębie podstawy nadbudów¬ 
ki dziobowej, dla podoficerów i reszty załogi przewi¬ 
dziano pomieszczenia mieszkalne w części dziobowej 
i rufowej krążownika. Po modernizacjach w 1944 roku 
na Yubari znajdowało się już 395 oficerów i marynarzy. 


Yubari na zdjęciu z 1927 roku w Tokuyama 
w czasie specjalnych ćwiczeń. 



nowego typu o kal. 610 mm. Poza czterema torpe¬ 
dami w wyrzutniach okręt posiadał w zapasie kolej¬ 
ne cztery torpedy umożliwiające ich ponowne załado¬ 
wanie w wyrzutni w czasie walki. Z powodu zainstalo¬ 
wania wyrzutni na pokładzie głównym na niskim co¬ 
kole przy sporym zanurzeniu krążownika okazało się, 
ze wystrzeliwanie torped w warunkach, kiedy okręt 
płynął z dużą prędkością, jest bardzo problematycz- 


Nadbudówka dziobowa okrętu wraz z całym stano¬ 
wiskiem dowodzenia była zupełnie odmiennej kon¬ 
strukcji od tych, jakie zastosowano na krążownikach 
typu Tenryu czy krążownikach 5500 ton. Przede wszy¬ 
stkim miała znacznie większe rozmiary. Mieściły się 
w niej pomieszczenia oficerskie, warsztaty, podstawa 
barbety dla wieży armat 140 mm, pomost dowodze¬ 
nia, stanowiska obserwacyjne i zespół dalocelowm- 



HiSTORlA OPERACYJNA 

i MODERNIZACJE 

Po ukończeniu budowy krążownik Yubari został prze¬ 
kazany do służby 31 lipca 1923 roku, jednak przez ko¬ 
lejne 4 miesiące okręt był wciąż wyposażany i odby¬ 
wał szereg stoczniowych prób morskich. 10 września 
1923 roku załoga nowego krążownika miała wyjątko¬ 
wą okazję gościć na pokładzie księcia Hirohito, przy¬ 
szłego cesarza Japonii, który odbył na Yubari krótki rejs 
na wodach w pobliżu Yokosuka. 1 grudnia okręt otrzy¬ 
mał przydział do 3. Dywizjonu Krążowników Pierwszej 
Floty wraz z lekkimi krążownikami Tama oraz isuzu. 
W okresie od 8 stycznia do 20 marca krążownik w skła¬ 
dzie swojego Dywizjonu pełnił służbę na wodach u wy¬ 
brzeży północnych Chin z bazą w Mąko. W marcu po¬ 
wrócił do Japonii, gdzie został dokowany w Sasebo. 
Poddany tam został przeglądowi i usuwaniu drob¬ 
nych usterek, z których najważniejszą i najbardziej wi¬ 
doczną było podwyższenie komina o około 2 metry, 
pierwsze rejsy bowiem wykazały, ze dym ze zbyt ni¬ 
skiego komina bardzo zadymiał stanowiska obserwa¬ 
cyjne i kierowania ogniem na pomostach dziobowej 
nadbudówki. Po tych drobnych naprawach okręt po¬ 
wrócił do służby, pływając na wodach macierzystych 
Wysp Japońskich, 
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Yubari 1931. 

ftj)V (jrjegorz Nowak. 



Przekrój wzdłużny Yubari: 1 - przedział sterówki* Z - maszynka sterowa* 3 - po/n. BQE 4 - pom. KąbIL 5 - w. Torped 2 x 610 mm. 
6 - dalocęlownik Typ 13. 7 - pom. sanitarne załogi ■ 8 - kotłownia nr 1,9 - kotłownia nr 2. 10 - kotłownia nr 3, M - Maszynownia , 
PZ - pom. załogi PG - pom. gospodarcze, ZP - zbiorniki paliwa 
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W czasje jesiennych wielkich manewrów floty krą¬ 
żownik Yubari wziął udział jako lider flotylli niszczy¬ 
cieli. 1 grudnia 1924 roku okręt odstawiono do rezer¬ 
wy floty, jednak niebawem ponownie wyruszył w mo- 
fze skierowany na wody chińskie w rejon wyspy Amoi, 
a następnie do Mąko, dokąd zawinął 24 lutego 1925 
roku. 4 marca powrócił do Sasebo, skąd 6 kwietnia 
wyruszył w długi, dwumiesięczny rejs na wodach po¬ 
łudniowego i zachodniego Pacyfiku w asyście okrętu 
zaopatrzeniowego Sata, dzięki któremu mógł pobie¬ 
rać paliwo i żywność. W czasie tej wyprawy odwiedził 
Australię, a przebywając niedaleko Hawajów, załoga 
Yubari miała osobliwą okazję obserwowania ćwiczeń 
amerykańskiej Floty Pacyfiku. Po powrocie i miesięcz¬ 
nym postoju w Japonii wyruszył do bazy w Mąko, gdzie 
spędził okres między 4 sierpnia a 1 grudnia 1925 roku. 
W ciągu tych czterech miesięcy trzykrotnie opuszczał 
Mąko, wypływając w krótkie rejsy u wybrzeży Chin. 

Od 1 grudnia 1925 roku dokładnie przez rok Yubari 
przyjął obowiązki lidera dla 1. Eskadry Niszczycieli 
Pierwszej Floty, a następnie od 1 grudnia 1926 roku zo¬ 
stał okrętem flagowym 2. Flotylli Niszczycieli Drugiej 
Floty, w której skład wchodził 5., 22., 29. i 30. Dywizjon 
Niszczycieli. Jako flagowiec operował ze swoimi nisz¬ 
czycielami na wodach w pobliżu wyspy Amoi oraz Za¬ 
toki Saeki. Z początkiem kwietnia 1927 roku powrócił 
do bazy w Mąko, w której pozostawał do jesieni, kie¬ 
dy to wziął udział w wielkich ćwiczeniach morskich flo¬ 
ty prowadzonych w rejonie wysp Riukiu i wysp Bonin 
między 11 a 30 października 1927 roku. Po zakończe¬ 
niu manewrów krążownik Yubari powrócił do Japonii, 


gdzie z dniem 1 grudnia, bazując w Kurę, po raz drugi 
został przeniesiony do rezerwy floty. Przydzielony do 
rejonu operacyjnego Kurę okręt przez kolejne cztery la¬ 
ta wykorzystywany był jako jednostka szkolna dla ka¬ 
detów Akademii Morskiej w Etajima. 

Ze swoistego uśpienia bojowego Yubari został przy¬ 
wrócony 4 września 1931 roku, kiedy to zapadła de¬ 
cyzja o dokowaniu, przeglądzie i modernizacji. Okręt 
udał się z Kurę do stoczni Arsenału Sasebo, gdzie do 
23 stycznia 1932 roku przechodził remont i moderni¬ 
zację między innymi instalacji radiowej oraz stanowisk 
bojowych nadbudówki dziobowej. Ponadto krążow¬ 
nik przeszedł remont kadłuba i czyszczenie kotłów. Po 
remoncie do służby okręt powrócił 26 stycznia, kiedy 
wraz z niszczycielami 1. Eskadry Pierwszej Floty, której 
był jednostką flagową, udał się z Sasebo w kierunku uj¬ 
ścia rzeki Jangcy. Na pewien czas Yubari \ jego eskadra 
niszczycieli w okresie 2 lutego—20 marca 1932 roku zo¬ 
stał przydzielony utworzonej w tym czasie 3. Floty, na¬ 
zywanej Flotą Chińską. W tym okresie krążownik ope¬ 
rował u wybrzeży Szanghaju i Woosung, biorąc udział 
w ostrzeliwaniu chińskich baterii nadbrzeżnych. W tym 
pojedynku chińskie baterie nie pozostawały dłużne 
i uzyskały trafienia na japońskim krążowniku, który 
doznał nieznacznych uszkodzeń nadbudówek oraz ka¬ 
dłuba w części dziobowej. W związku z tym pod koniec 
marca okręty japońskie zostały odwołane, a sam Yubari 
trafił ponownie do stoczni w Sasebo na remont trwają¬ 
cy do 31 stycznia 1933 roku. 

W czasie tego remontu nie tylko usunięto uszkodze¬ 
nia spowodowane trafieniami chińskich baterii nad¬ 


Lekkie krążowniki Jintsu i Yubari 
na zdjęciu z 1927 roku. 

brzeżnych, lecz także zmieniono kształt i wygląd plat¬ 
formy sygnałowej, podwyższono cokoły dla wyrzut¬ 
ni torped oraz zainstalowano na nich osłony dla ob¬ 
sługi, która teraz mogła bez obaw o zalewanie wo¬ 
dą znacznie skuteczniej operować wyrzutniami. Zde¬ 
montowana została pojedyncza armata kal. 76 mm. 
Po zakończeniu remontu okręt pozostawał w bazie 
Sasebo, sporadycznie wychodząc w morze tylko na 
krótkie przybrzeżne rejsy szkolne. Na początku lip- 
ca Yubari wraz z eskadrą swoich niszczycieli odbył rejs 
na wody w pobliżu Formozy (dziś: Tajwan), w czasie 
którego prowadzono szkolenie i zespołowe manew¬ 
ry z bazą wypadową w Mąko. Po powrocie do Japonii 
25 sierpnia wziął udział w paradzie morskiej na wo¬ 
dach w pobliżu Yokohamy. 

15 listopada 1933 roku krążownik Yubari po raz trze¬ 
ci został odstawiony do rezerwy floty z bazą w Sasebo. 
Miesiąc później otrzymał formalny przydział do Floty 
Obrony Wybrzeża, nadal pozostając w Sasebo. 17 maja 
1934 roku okręt ponownie trafił do stoczni na remont 
i modernizację. W tym czasie zdjęto z okrętu całe wy¬ 
posażenie do stawiania min wraz z ich zapasem w po¬ 
jemnikach i demontażem samych pojemników z rufy, 
ponadto w czasie tego remontu na okręcie rozmiesz¬ 
czone zostały 124 tony dodatkowego balastu mające¬ 
go poprawić stateczność krążownika. Remont został 
zakończony 20 lipca tego roku, po czym Yubari przeby¬ 
wał w Sasebo az do listopada. W połowie tego miesią- 


Yubari w Woosung we wrześniu 1936 roku. 
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ca przeszedł do Yokosuka i tam wszedł w skład eskadry 
obronnej tego portu. 

W okresie między 9 lipca a 15 listopada 1935 roku 
Yubari został poddany kolejnej modernizacji w stocz¬ 
ni Yokosuka, w czasie której zdjęto z platformy mię¬ 
dzy wyrzutniami torped dwa kaemy kal. 7,7 mm, a na 
ich miejsce zainstalowano dwa podwójnie sprzężone 
kaemy kal. 13 mm, będące japońską wersją kaemów 
sprowadzonych z Francji i przyjętych na wyposażenie 
okrętów japońskich od 4 lutego 1933 roku. Działka sa- 
lutacyjne kal. 50 mm przeniesiono na śródokręcie. Po¬ 
most kompasowy, podobnie jak stanowiska kaemów 
13 mm, otrzymał metalowe osłony zamiast relingów. 
Zmodernizowano także instalację radiową i sprzęt 
radiotechniczny. Przeprowadzono również przegląd 
i konserwację układu napędowego krążownika, napra¬ 
wiając szereg usterek dostrzeżonych w okresie dotych¬ 
czasowej służby okrętu. Po remoncie wyporność okrętu 
wzrosła do 4406 ton, a zanurzenie do 4,52 m. 

Po opuszczeniu stoczni Yubari otrzymał przydział 
jako okręt flagowy do 5. Eskadry Niszczycieli Trzeciej 
Floty, zastępując w tej roli lekki krążownik Tatsuta z ba¬ 


zą w Mąko, dokąd zawinął 18 listopada. Przez kolejne 
miesiące wraz z niszczycielami swojej flotylli operował 
u wybrzeży Chin w rejonie Szanghaju i Woosung. Od 
20 października do 1 grudnia 1937 roku Yubari brał 
czynny udział w trwającej w tym czasie wojnie japoń- 
sko-chińskiej w składzie Czwartej Floty. Odwołany z po¬ 
czątkiem grudnia do Japonii (zastąpił go krążownik 
Nagara) pojawił się 7 grudnia w bazie Yokosuka. Tam 
okręt został odstawiony po raz kolejny już w swojej 
karierze do rezerwy, w której spędził kolejne lata 
aż do 15 listopada 1940 roku. W tym okresie, między 
14stycznia a 31 marca 1938 roku, na krążowniku prze¬ 
prowadzono kolejny remont. Kolejną modernizację 
okrętu przeprowadzono na początku 1940 roku. Zde¬ 
montowano wówczas działka salutacyjne oraz kaemy 
kal. 13 mm, a na ich miejsce zainstalowano dwa stano¬ 
wiska podwójnie sprzężonych działek plot. kal. 25 mm. 

Z dniem 15 listopada 1940 roku skończył się okres 
bezczynności krążownika znajdującego się w rezer¬ 
wie floty. Wtedy został okrętem flagowym 6. Eskadry 
Niszczycieli Czwartej Floty złożonej z niszczycieli 29. 
i 30. Dywizjonu. 2 lutego 1941 roku krążownik Yubari 


wraz z okrętami swojej flotylli opuścił bazę Yokosuka 
i skierował się na południe, prowadząc patrole i ubez¬ 
pieczając południowe rejony wysp znajdujących się 
pod japońskim protektoratem, a więc Saipan, Palau, 
atol Truk oraz atol Kwajalein. 20 kwietnia powrócił do 
bazy Yokosuka. Podczas miesięcznej przerwy i poby¬ 
tu w bazie Yokosuka okręt został dokowany i poddany 
przeglądowi. 25 maja Yubari opuścił Yokosuka i skiero¬ 
wał się po raz kolejny na południowy Pacyfik, odwie¬ 
dzając wiele Wysp Mandatowych, na koniec zawijając 
do Truk 25 października, gdzie pozostawał do 29 listo¬ 
pada, przygotowując się do planowanych już działań 
wojennych. 

Przedostatniego dnia listopada Yubari oraz 8 nisz¬ 
czycieli z 29. i 30. Dywizjonu opuściły Truk i popłynę¬ 
ły w rejon wyspy Roi, gdzie miało nastąpić połączenie 
z siłami przygotowującymi uderzenie na atol Wake. Na 
miejscu pojawiły się 3 grudnia, a już 5 grudnia dołą¬ 
czyły do nich lekkie krążowniki Tenryu i Tatsuta. Okręty 
opuściły atol Kwajalein 8 grudnia (czasu japońskiego, 
czyli tego samego dnia, w którym miał miejsce atak 
na Pearl Harbor), aby w nocy z 10 na 11 grudnia do¬ 
trzeć w pobliże Wake. Atak na wyspę początkowo miał 
niepomyślny dla Japończyków przebieg, utracono dwa 
niszczyciele Hayate i Kisaragi, wszystkie krążowniki na¬ 
tomiast doznały mniejszych lub większych uszkodzeń 

Yubari\ako okręt flagowy 1. Dywizjonu 

Niszczycieli na początku 1932 roku. 
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spowodowanych celnym ogniem amerykańskich ba¬ 
terii nadbrzeżnych. Zespół japońskich okrętów zmu¬ 
szony do odwrotu powrócił na kotwicowisko w atolu 
Kwajalein w pobliżu Roi, aby po uzupełnieniu amunicji 
i przegrupowaniu z nowym planem ataku pojawić się 
u brzegów Wake 21 grudnia wraz ze wzmocnieniem 
w postaci ciężkich krążowników Aoba, Kinugasa, Koko 
i Furutako. Yubori oraz jego niszczyciele miał za zada¬ 
nie bezpośrednio osłaniać japoński zespół inwazyjny. 
Dzielni obrońcy Wake, którzy 10 dni wcześniej nie mie¬ 
li tyle szczęścia, zostali zmuszeni do kapitulacji, zanim 
nadeszła pomoc, którą w postaci lotniskowca Saratoga 
i okrętów eskorty z zaopatrzeniem dla Wake wysłano 
z Pearl Harbor. 

Po zdobyciu wyspy Wake krążownik Yubari powró¬ 
cił 29 grudnia na wody Kwajalein, a po dwóch dniach 
postoju skierował się do bazy w Truk, w której poja¬ 
wił się 3 stycznia 1942 roku. W Truk okręt miał przy¬ 
gotować się do kolejnej z zaplanowanych przez ja¬ 
poński sztab operacji związanych z zajęciem Rabaulu 
na Nowej Brytanii i bazy Kavieng na Nowej Irlandii - 
Operacja „R". Do tej operacji wyznaczono okręty 6. i 8. 
Dywizjonu Krążowników oraz dwa dywizjony lotnis¬ 
kowców wiceadm. Nagumo. Yubari i cztery niszczy- 


szedł z Truk i skierował się ponownie do Rabaulu, do¬ 
kąd dotarł 1 marca. 

5 marca do Rabaulu przybyły jednostki desanto¬ 
we oraz osłona złożona z krążowników 6. i 18. Dy¬ 
wizjonu ( Koko , Furutoka f Kinugasa i Aoba), do któ¬ 
rych dołączył Yubari. Celem kolejnej japońskiej ope¬ 
racji desantowej było zajęcie Jawy oraz niewielkich 
wysp na północno-wschodnim wybrzeżu Nowej Gwi¬ 
nei - Lae i Salamaua. W ramach tej fazy japoń¬ 
skich operacji desantowych planowano zajęcie wie¬ 
lu miejsc w Archipelagu Bismarcka oraz na Wyspach 
Salomona. Yubari jako flagowiec swoich dywizjonów 
niszczycieli wraz z transportowcem wodnosamolo¬ 
tów Kiyokawa Moru miał za zadanie udzielenie bezpo¬ 
średniego wsparcia wojskom inwazyjnym. Lądowanie 
wojsk na Lae i Salamaua w dniu 8 lutego odbywa¬ 
ło się bez przeszkód, jednak 10 marca zarówno okrę¬ 
ty wojenne, jak i transportowce stojące w porcie sta¬ 
ły się celem ataku amerykańskich samolotów pokłado¬ 
wych z lotniskowców Yorktown i Lexington. Samoloty 
zatopiły krążownik pomocniczy Kongo Maru, trans¬ 
portowiec Yokohama Maru oraz pomocniczy stawiacz 
min Tenyo Maru. Wiele innych okrętów, w tym sta- 
wiacze min Okinoshima i Tsugaru , doznały mniejszych 




Interesująca fotografia pokazująca od tyłu 
konstrukcję nadbudówki dziobowej 
krążownika Yubari z 1936 roku. 



ciele oraz transportowiec wodnosamolotów Kiyokawa 
Maru opuściłyTruk 13 stycznia. Zespół tych okrętów za¬ 
trzymał się na kotwicy na dwa dni w atolu Lamotrek 
(a wschód od atolu Truk), po czym doszło do połą¬ 
czenia z konwojem podążającym z Guam w kierunku 
Rabaulu. Cały konwój dotarł w pobliże Rabaulu nocą 
23 stycznia, a po zajęciu bazy przez wojska japońskie, 
transportowce i okręty eskorty weszły do portu w czte¬ 
ry dni później. 

Juz 8 lutego Yubari dołączył do 18. Dywizjonu Krą¬ 
żowników, aby wesprzeć operację desantową na Ka- 
vieng, gdzie cały zespół pozostawał jeszcze do 13 lute¬ 
go, po czym Yubari odłączył się od dywizjonu, który 
popłynął do Truk, a sam zawinął do Rabaulu. Nie¬ 
bawem jednak wyruszył do Truk, dokąd dotarł 18 lu¬ 
tego. Dwa dni później baza Truk stała się celem nalo¬ 
tu amerykańskich samolotów pokładowych z lotni¬ 
skowca Lexington . Yubari nie doznał uszkodzeń i wraz 
z innymi okrętami wyszedł w morze w poszukiwaniu 
Amerykanów. Trwające trzy dni patrole nie przynio¬ 
sły spodziewanych rezultatów, wobec czego okręty po¬ 
wróciły do Truk. W tym okresie nabudowano na pomo¬ 
stach dachu nadbudówki rufowej dwa zdwojone zesta¬ 
wy działek plot. kal. 25 mm. 27 lutego krążownik wy- 


lub większych uszkodzeń. Yubari nie otrzymał bezpo¬ 
średniego trafienia, ale trzy blisko eksplodujące bom¬ 
by z amerykańskich Dauntlessów spowodowały wie¬ 
le uszkodzeń kadłuba. Dwie wybuchły w dziobowej 
części okrętu, a jedna w części rufowej. Zginął zastęp¬ 
ca dowódcy okrętu, 13 marynarzy, a 30 kolejnych by¬ 
ło rannych. Uszkodzony okręt został odesłany do bazy 
w Rabaulu, dokąd dotarł 14 marca. 20 marca podczas 
prowizorycznie prowadzonych prac naprawczych nad 
Rabaulem pojawiły się amerykańskie bombowce B-17, 
które obrzuciły port bombami. Cztery bliskie eksploz¬ 
je spowodowały dalsze uszkodzenia kadłuba krążow¬ 
nika Yubari, który w dwa dni później połatany napręd¬ 
ce odesłano do Truk. W drodze towarzyszyły mu nisz¬ 
czyciele 29. Dywizjonu Asanagi, Oite i Yunagi. Zespół 
wszedł do Truk 25 marca, a krążownik skierowano od 
razu do remontu. Otrzymał wtedy na rufie dwie zrzut- 
nie bomb głębinowych, dodatkowe opancerzenie po¬ 
kładu kompasowego 1 jego zadaszenie, ponadto cały 
okręt otrzymał nowe malowanie. 

10 kwietnia remont Yubari dobiegł końca, w związ¬ 
ku z czym skierowany został do Rabaulu, gdzie pojawił 
się 2 maja 1942 roku. W dwa dni później rozpoczęła się 
japońska operacja pod kryptonimem „MO", czyli plan 


inwazji i zajęcia wyspy Tulagi i Port Moresby. Yubari 
został wyznaczony na flagową jednostkę sił mających 
uderzyć na Port Moresby, w skład których wchodziły 
krążowniki 18. Dywizjonu, niszczyciele 6. Dywizjonu, 
stawiacz min Tsugaru oraz 12 transportowców. Okrę¬ 
ty wyszły z Rabaulu 4 maja i skierowały się na kot¬ 
wicowisko niedaleko wyspy Misima. Tam oczekiwa¬ 
ły na dalsze rozkazy, jednak w związku z tym, ze po¬ 
jawiły się informacje o obecności amerykańskich lot¬ 
niskowców, operację wstrzymano. W dniach 7-8 ma¬ 
ja rozegrała się bitwa, która przeszła do historii jako 
pierwsza bitwa morska stoczona wyłącznie przez sa¬ 
moloty pokładowe z lotniskowców, zwana Bitwą na 
Morzu Koralowym. Japończycy stracili w niej lekki lot¬ 
niskowiec Shoho, a jeden z dwóch obecnych na Morzu 
Koralowym dużych lotniskowców Shokaku został bar¬ 
dzo poważnie uszkodzony, co uniemożliwiło mu pro¬ 
wadzenie dalszych operacji lotniczych. Amerykanie 
stracili lotniskowiec Lexington a drugi, Yorktown, został 
dość poważnie uszkodzony. Choć bitwa zakończyła się 
na pozór remisem, to jednak Japończycy zostali zmu¬ 
szeni do odwołania operacji„MO", co w efekcie okazało 
się taktycznym zwycięstwem Amerykanów. 
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10 maja na Yubari odebrano sygnał nakazujący za¬ 
niechanie operacji i powrót do Rabaulu, dokąd dotarł 
12 maja, a następnego dnia zatrzymał się na kotwi- 
cowisku Kieta. Po trzech dniach otrzymał rozkaz po¬ 
wrotu do Truk, gdzie pojawił się 17 maja. Po dwóch 
dniach postoju wTruk, pobraniu paliwa i zapasów, krą¬ 
żownik skierowany został do Japonii, gdzie miał zo¬ 
stać dokowany w stoczni Yokosuka. 23 maja zawinął 
do Yokosuki, tam częściowo wymieniona została za¬ 
łoga okrętu, naprawiono szereg uszkodzeń doznanych 
na przestrzeni minionych miesięcy oraz dobudowano 
dodatkowe opancerzenie dla magazynów zapasowych 
torped. Po remoncie Yubari został odesłany do Truk, 
gdzie pojawił się 23 czerwca 1942 roku. W ten spo¬ 
sób ominęła krążownik okazja wzięcia udziału w bi¬ 
twie o Midway. 

29 czerwca Yubari wyruszył z Truk w asyście niszczy¬ 
ciela Uzuki jako eskorta trzech transportowców Azuma 


Maru, Azumasan Maru i Hokuroku Moru, skierowanych 
z zaopatrzeniem dla wojska na największej z wysp 
Salomona Guadalcanal. 6 lipca wysadzony został na 
tej wyspie desant japoński wraz z ekipą budowniczych 
lotniska. Po wykonaniu zadania Yubari powrócił do 
Truk 10 lipca. Tego samego dnia 6. Eskadra Niszczycieli 
została rozformowana, a sam krążownik został okrę¬ 
tem flagowym 29. Dywizjonu Niszczycieli z czterema 
okrętami w składzie - Oite, Asanagi , Yuzuki i Yuna¬ 
gi. Ten zespół wszedł w skład 2. Zespołu Eskortowców 
4. Floty, a głównym celem powołania tej grupy eskor¬ 
towej było zapewnienie ochrony szlaków konwojo¬ 
wych na szlaku morskim między Saipan a Truk oraz 
Truk a wyspami Palau. W dniu 17 lipca Yubari i jego 
niszczyciele zawinęły do Rabaulu. Tam okręt oczeki¬ 
wał na dalsze dyspozycje, pobierając w międzyczasie 
zapasy paliwa i zaopatrzenia do 7 sierpnia, kiedy to 
Amerykanie dokonali desantu na Guadalcanal i kilka 


mniejszych wysepek Archipelagu Salomona. Tego dnia 
Yubari oraz jeden z jego niszczycieli - Yunagi - zo¬ 
stał przydzielony do zespołu krążowników wiceadmi¬ 
rała Mikawy, w skład którego wchodził jego flagowy 
ciężki krążownik Chokai oraz ciężkie krążowniki Aoba, 
Kinugasa , Kako i Furutaka i lekki Tenryu. Zespół ten wy¬ 
ruszył czym prędzej w rejon Guadalcanalu, gdzie miał 
zaatakować i zniszczyć amerykańskie jednostki desan¬ 
towe zajęte wyładunkiem zaopatrzenia dla piechoty 
morskiej. 

Japoński zespół wdarł się niepostrzeżenie w nocy 
z 8 na 9 sierpnia na wody w rejonie Guadalcanalu i starł 
się z patrolującymi ten akwen krążownikami amery¬ 
kańskimi. W wyniku zażartej nocnej bitwy, zwanej bi¬ 
twą pod Savo, w której Japończycy wykazali się o wie¬ 
le większymi umiejętnościami, zatopiono trzy amery¬ 
kańskie krążowniki ciężkie Astoria, 1 rincennes i Quincy 
oraz jeden australijski Canberra oraz ciężko uszkodzo¬ 
no kolejny amerykański Chicago bez strat własnych, 
jeśli nie liczyć pojedynczych trafień. W czasie tej nocnej 
akcji Yubari wystrzelił 96 pocisków kal. 140 mm i 4 tor¬ 
pedy kal. 610 mm, z których jedna trafiła w kotłownię 
krążownika l /incennes. Cztery pociski trafiły także nisz¬ 
czyciel amerykański Raplh Talbot. 

Okręty japońskie wycofały się do Rabaulu, jednak 
po drodze natrafiły na stary amerykański okręt pod¬ 
wodny S-44, któremu udało się zatopić celną salwą 
torpedową japoński krążownik Kako. Yubari zawinął 
do Rabaulu 10 sierpnia, ale już osiem dni później skie¬ 
rowany został do Truk, dokąd dotarł 20 sierpnia. Tam 
otrzymał nowe rozkazy, według których miał opero¬ 
wać jako osłona żeglugi na wewnętrznych wodach 
mórz południowych. Już 26 sierpnia opuścił Truk w to¬ 
warzystwie starego niszczyciela Yunagi jako eskor¬ 
ta transportowca HokozaiMaru. Na statku znajdowa¬ 
ło się wojsko skierowane do ataku na wyspach Lauru 
30 sierpnia oraz wyspie Ocean następnego dnia. Po za¬ 
kończeniu udanej tym razem operacji lądowania pie¬ 
choty na wyznaczonych wyspach, krążownik na pe¬ 
wien czas został skierowany do japońskiej bazy na 
Jaulit (Wyspy Marshalla), po kilku dniach powrócił do 




! 

i 1 



Yubari w 1936 roku u wybrzeży Chin. 






Iłł 


LIPIEC-SIERPIEŃ 2017 





















Truk (5 września). Pięć dni później ponownie wyszedł 
w morze, aby przeprowadzić patrol w rejonie Wysp 
Marshalla oraz Wysp Gilberta. Bez szczególnych wyda¬ 
rzeń i przygód okręt powrócił do Truk 24 września. Juz 
następnego dnia po zatankowaniu paliwa i pobraniu 
zapasów opuścił Truk z zadaniem osłony dwóch kon¬ 
wojów. Pierwszy z nich eskortował na szlaku Truk— 
Palau, a drugi z Palau na Filipiny i z powrotem. 22 paź¬ 
dziernika opuścił Palau i trzy dni później rzucił kotwi¬ 
cę w lagunie Truk. Następnego dnia opuścił bazę i po¬ 
płynął na Trawę, gdzie pozostawał do końca listopada. 
Po pobraniu paliwa na Saipan Yubari został skierowany 
do Japonii, gdzie pojawił się w porcie Yokosuka w dniu 
9 grudnia 1942 roku. 

Ciężka wojenna służba bez większego okresu wy¬ 
tchnienia sprawiła, że okręt musiał przejść poważny 
remont trwający aż do 22 marca 1943 roku. W czasie 
tego remontu poddano naprawom środkową turbinę, 
zdemontowano dwa kaemy kal. 13 mm z pomostu, in¬ 
stalując w ich miejsce dwa zdwojone zestawy działek 
plot kal. 25 mm. Zaspawano w tym czasie także dol- 
/he rzędy iluminatorów, które stwarzały poważne ryzy¬ 
ko zatopienia wielu przedziałów w przypadku niewiel¬ 
kich nawet uszkodzeń kadłuba. 

Po zakończeniu remontu i próbach stoczniowych 
okręt z nowymi zapasami i paliwem opuścił Japonię 
i popłynął do Truk, gdzie pojawił się 28 marca 1943 ro¬ 
ku. Po jednodniowym postoju otrzymał zadanie eskor¬ 
towania transportowca wodnosamolotów Kornikowa 
Moru, który po remoncie w Truk skierowano do 
Rabaulu, gdzie zawinął 1 kwietnia. Od tego też dnia 
został przyłączono do sił 8. Floty jako jednostka eskor¬ 
towa z bazą właśnie w Rabaulu. Wydawałoby się, że 
przez kolejne trzy miesiące okręt miał czas wytchnie¬ 
nia, jednak w tym czasie intensywnie szkolono jego 
załogę. Kiedy dotarły do Rabaulu informacje o lądo¬ 
waniu wojsk amerykańskich na Nowej Georgii (Wyspy 
Salomona), krążownik otrzymał rozkaz wyruszenia 
w rejon Buin na wyspie Bougainville, dokąd dotarł 
1 lipca. Następnej nocy z 2 na 3 lipca wspólnie z nisz¬ 
czycielami przeprowadził ostrzał plaży w rejonie 
Rendovy, jednak efekty tej akcji były dość mizerne i me 
wyrządziła ona znajdującym się na plażach żołnierzom 
amerykańskim więzach szkód z uwagi na bardzo kiep¬ 
ską celność japońskich artylerzystów. W czasie drogi 


powrotnej do Buin Yubari miał pecha i 5 lipca wszedł 
na minę magnetyczną w odległości około 30 Mm od 
Buin. Była to jedna z min zrzuconych przez amery¬ 
kańskie samoloty operujące z lotniska Hendersona na 
Guadalcanal u. Okręt doznał uszkodzeń kadłuba, jednak 
me zagrażających żywotności i na jego szczęście mógł 
o własnych siłach kontynuować rejs do bazy w Rabaulu 
6 lipca. Po dokonaniu prowizorycznych napraw przez 
okręt warsztatowy Yomabiko Moru, krążownik opuścił 
Rabaul i skierował się do Truk. Tam w okresie między 
19 a 23 lipca dokonano dalszych napraw umożliwia¬ 
jących rejs do Japonii, po czym krążownik opuścił Truk 
i zatrzymał się na trzy dni na Sapanie między 24 a 27 
lipca. Do Yokosuki dotarł 30 lipca i tam w stoczni ma¬ 
rynarki poddano go remontowi połączonemu z moder¬ 
nizacją. 

W czasie tego remontu krążownik otrzymał hydro- 
fon Typ 93 Mod 2 razem z aktywną stacją akustyczną 
Typ 3 Mod 1. Remont krążownika zakończono 18 paź¬ 
dziernika 1943 roku, jednak pozostawał on jeszcze na 
macierzystych wodach Japonii (zatoka Hashirajima) 
w celu przeszkolenia częściowo wymienionej załogi, 
po czym 27 października wyruszył w rejs do Truk, za¬ 
wijając tam 3 listopada. 

Po uzupełnieniu paliwa już następnego dnia Yubari 
wyszedł w morze, aby dołączyć do eskorty konwoju 
transportowców z wojskiem załadowanych w Szang¬ 
haju i zmierzającego do Kavieng. Konwój eskortowa¬ 
ły także lekkie krążowniki Toma, Noka, Isuzu i Kiso. 
W czasie nalotu amerykańskich samolotów w po¬ 
bliżu Rabaulu Yubari 11 listopada 1943 roku do¬ 
znał nieznacznych uszkodzeń od pobliskich eksplozji 
bomb oraz ostrzału z broni pokładowej samolotów. 
W dniach 18 i 24 listopada krążownik na swoim po¬ 
kładzie transportował uzupełnienia dla wojsk znajdu¬ 
jących się na wyspie Garove (Archipelag wysp Vitu - 
Nowa Brytania). W czasie tych dwóch akcji okręt po¬ 
nownie był atakowany przez amerykańskie samoloty 
i znów doznał nieznacznych uszkodzeń w wyniku bli¬ 
skich eksplozji bomb. 

1 grudnia 1943 roku krążownik Yubari został okrę¬ 
tem flagowym 3. Dywizjonu Niszczycieli w składzie 
8. Floty. W ten sposób zastąpił zatopiony 2 listopada 
krążownik Sendai. W związku ze znacznym wzrostem 
zagrożenia lotniczego zdecydowano o odesłaniu krą- 
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DANE TAKTYCZNO-TECHNICZNE YUBARI 

. mini MMMiimiii nmiinnnjim 


Wyporność 


Długość 


Szerokość (max) 


Zanurzenie 


Napęd 


Moc maszyn 


Prędkość 


Zasięg 


Opancerzenie 


Uzbrojenie 


3131 ton (projektowana), 356Qtoii (normalna), 4447 ton (pełna]; 






3,86 4,52 m; 


3 zespoły turbin systemu Parconą procL Mitsubishi, 8 kotłów Ksnpon 


57900 KM; 


355w (planowana), 34,78 w (na próbach); 


830 lon plem, 1Q0 ton węgla, 0(11933 roku 916 lon oleju; 


3310 Mm przy prędkości 14 w,; 


pas pancerza burtowego 38 mm. Pokłady 25,4-15 mm, toin - 32 mm, 
wieże arT.gf.2Q mm, szyby amunicyjne 16 mm; 


6 armat kał. 140 mm (2 x ll t 2 x 1} L/50; 1 armata kal. 76 mm, L/40; 2 kaemy kat 7,7 mm; 
4 w. lorped kat 610 mm (2 x II) + 4 torpedy zapasowe; 48 min; 


4 armaty kal 140 mm (2 x I) L/50; 1 armata kal. 127 mm; 17 działek plot. kał. 25 mm 
(3 x Ił! i 4 x II); 4 w. torped kal. 610 mm 2 mutnie bomb głębinowych; 


323 ofuefpw i marynarzy (1924); 395 oficerów Lmarynarzy (1944); 


żownika do Japonii w celu przeprowadzenia moder¬ 
nizacji, a przede wszystkim dozbrojenia w broń prze¬ 
ciwlotniczą. 3 grudnia opuścił Rabaul, mając na holu 
poważnie uszkodzony niszczyciel Naganami. Po pięciu 
dniach rejsu obydwa okręty znalazły się w Truk. Już bez 
holowanego niszczyciela Yubari wyruszył w samotną 
podróż do Japonii, zawijając do Yokosuki 19 grudnia. 

W okresie remontu krążownik był dwukrotnie do¬ 
kowany. Poza pracami konserwacyjnymi i zaspawa- 
niem dalszych pozostałych iluminatorów dokonano 
dużych zmian w uzbrojeniu okrętu. Zdjęto z pokładu 
dziobowego oraz rufowego pojedyncze stanowiska ar¬ 
mat kal. 140 mm. Na dziobie ustawiona została uni¬ 
wersalna, pojedyncza armata plot. kal. 120 mm L/45 
Typ 10 w osłonie przeciwodłamkowej Typ E. Waga ca¬ 
łego stanowiska, 10 ton, była powodem, dla którego 
zrezygnowano z planowanej wcześniej instalacji po¬ 
dwójnego zestawu armat plot. kal. 127 mm Typ 89, ten 
zestaw ważył bowiem aż 24 tony, W miejsce zdjętego 
rufowego stanowiska armaty kal. 140 mm zainstalo¬ 
wano osłonięte stanowisko dla potrójnie sprzężonych 
działek kal. 25 mm. Uzupełnieniem uzbrojenia plot. 
było zamontowanie na pokładzie głównym ośmiu po¬ 
jedynczych działek plot. kal. 25 mm - cztery w części 
dziobowej i cztery w rufowej. W czasie tego remontu 
skrócono nieco obydwa maszty, zdemontowano reflek- 

Yubari na zdjęciu z 25 sierpnia 1933 roku 

w czasie rewii na wodach w pobliżu Yokohamy. 


tor 90 cm umiejscowiony na dachu nadbudówki dzio¬ 
bowej, a w jego miejsce zainstalowano antenę radaru 
Typ 22 Mod 4M, który służył do przeszukiwania po¬ 
wierzchni morza. Ciekawe, że po tym remoncie zmniej¬ 
szyła się nieco wyporność krążownika wynosząca teraz 
3500 ton. Prędkość maksymalna, jaką okręt mógł się 
wykazać, wynosiła już tylko 32 w. 

9 marca 1944 roku krążownik Yubari opuścił bazę 
wYokosuka i udał się na próby morskie, jednak na krót¬ 
ko powrócił do stoczni 13 marca w celu usunięcia zaob¬ 
serwowanych usterek urządzeń napędowych krążow¬ 
nika. Po naprawach 22 marca został wyznaczony na 
jednostkę flagową konwoju East Matu No 3, który zo¬ 
stał uformowany w Kisarani, a jego celem przeznacze¬ 
nia były wyspy Palau. Konwój ten składał się z 11 trans¬ 
portowców, okrętu pomocniczego Hayasakii, a es¬ 
kortę tworzyły - poza Yubari - niszczyciele Hataka- 
ze, ikazuchi i Tomanami oraz torpedowiec Otoki razem 
z 5 mniejszymi jednostkami eskortowymi. 28 mar¬ 
ca konwój rozdzielił się na dwie grupy - pierwsza 
z 5 transportowcami i okrętem Hayasaki eskortowana 
przez niszczyciel Tomanami i dwiema mniejszymi jed¬ 
nostkami eskortowymi zatrzymała się na Palau - dru¬ 
ga grupa popłynęła dalej w kierunku wyspy Saipan, 
dokąd dotarła 30 marca. Ponieważ Amerykanie przy- 




stąpili w tym czasie do ataku na Palau, Yubari zmuszo¬ 
ny był pozostawać na Saipanle w gotowości bojowej 
przez ponad połowę kwietnia. 20 kwietnia 1944 roku 
został skierowany z misją przetransportowania części 
wojska z Palau na wyspę Sonsorol znajdującą się mię¬ 
dzy Palau a Halmaherą. 

Kolejną misją krążownika przeprowadzoną mię¬ 
dzy 23 a 25 kwietnia był wypad wraz z krążowni¬ 
kiem Kinu i niszczycielami Samidare oraz Yuzuki w re¬ 
jon Palau. Tam 25 kwietnia zaokrętowano na pokład 
Yubari 365 żołnierzy piechoty oraz 50 ton zaopatrze¬ 
nia. 0 godzinie 18.15 26 kwietnia wraz z niszczyciela¬ 
mi Samidare i Yuzuki krążownik Yubari wyruszył w mo¬ 
rze obierając kurs na wyspę Sonsorol. Rano następne¬ 
go dnia okręty były już na miejscu. 0 godzinie 9.42 roz¬ 
poczęto wyokrętowanie wojska. Niespełna 22 minuty 
później krążownikiem Yubari wstrząsnęła eksplozja. To 
jedna z sześciu wystrzelonych przez amerykański okręt 
podwodny Bluegil (SS-242) trafiła w kadłub po prawej 
burcie w rejonie kotłowni nr 1. Niemal natychmiast do 
wnętrza wtargnęła woda, zalewając kotłownię nr 1 
i kotłownię nr 2. Utrata tych kotłowni i pary zasilają¬ 
cej turbiny sprawiła, że okręt zastopował, nabiera¬ 
jąc przechyłu dziobem na prawą burtę. W tym samym 
czasie rozprzestrzeniał się na okręcie pożar, który oko¬ 
ło godz. 10.11 dotarł do zbiorników z paliwem. W nie¬ 
spełna cztery minuty później pożar ugaszony został sa¬ 
moczynnie przez zalewającą zbiorniki wodę. 0 godzi¬ 
nie 10.30 gwałtownie pogorszyły się warunki atmos¬ 
feryczne. Przelewające się wysokie fale mimo wysił¬ 
ków grup przeciwawaryjnych nieustannie wypompo¬ 
wujących wodę sprawiały, że okręt nadal się zanurzał. 
Mimo to załoga okrętu walczyła o jego ocalenie. Około 
godz. 16.50 niszczyciel Samidare podszedł do krążow¬ 
nika i przy pomocy łańcucha kotwicznego podjął pró¬ 
bę holowania. Po kilku próbach wzięcia Yubari na hol 
i płynięcia z prędkością 4-5 węzłów łańcuch nie wy¬ 
trzymał i rozpadł się. 

Około godziny 4.15 nad ranem następnego dnia, to 
jest 28 kwietnia 1944 roku, górny pokład krążownika 
zaczynał znikać już pod wodą, co uniemożliwiło dalsze 
próby holowania jednostki. 0 godz. 5.44 pozbawio¬ 
na juz wszelkich sił i nadziei na uratowanie swojego 
okrętu dzielna załoga Yubari przedostała się na pokład 
niszczyciela Yuzuki. Krążownik Yubari zatonął o godz. 
10.15 w pozycji 5°38'N i 131°45'E, mniej więcej oko¬ 
ło 35 mil od wyspy Sonserol. Okręt zabrał za sobą na 
dno ciała 19 poległych w czasie wybuchu torpedy ma¬ 
rynarzy. Skreślenie z listy floty nastąpiło 10 czerwca 
1944 roku. 



Źródło fotografii; zfoaeyy autora. 













































Działo samobieżne SU-152, numer 
taktyczny„1301", z nieznanego 
pododdziału walczącego w rejonie 
Poznania, luty 1945 roku. 













































